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PRZEDMOWA 
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"ro‘'.d”c"l't.ctow,ch «bi,gów g^.r.htójąóych prawidłowe Ł**-. 
Lnie pojazdu. Środkiem pomoonierym, spełniającym powyższy warunek, 
,™, d«Jrc..ni, pracownikom stacji obsługi i -kładów naprawczych od- 
powiedniego materiału źródłowego, zgodnego z zaleceniami Fabr y k ‘ Sa ' 
mochodów Małolitrażowych w Bielsku Białej. Mam nadzieję, ze publikacja 
ta zadowalając nabywców przyczyni się do właściwego wykonywania ob¬ 
sługi i napraw podnoszących sprawność techniczną samochodów Syrena. 

Książka stanowi próbę obszerniejszego wypełnienia dotkliwej luki, jaką 
jest brak szerszego zakresu literatury technicznej o tym najpopularniej¬ 
szym z polskich pojazdów. Ze względu na zakres zawartych w niej wiado¬ 
mości przeznacza się ją w zasadzie dla pracowników zatrudnionych bez¬ 
pośrednio przy pracach obsługowych i naprawczych. Mając jednak na 
uwadze, że duża część właścicieli samochodów obsługuje je samodzielnie 
nie posiadając do tego celu odpowiedniego przygotowania technicznego, 
większość prac omówiono na tyle szczegółowo, aby mogli je wykonywać 
amatorzy — nie technicy. 

W opisanych zabiegach przewidziano użycie wyłącznie części zamien¬ 
nych produkowanych lub autoryzowanych przez wyżej wymienioną wy¬ 
twórnię. Zastosowanie takich części gwarantuje celowość wmontowania 
ich do samochodu oraz wysoką jakość dokonanej naprawy. 

Zebrany ^materiał opracowany jeat w oparciu o fabryczne badania, 
doświadczenia obce i własne autora, Jak również na podstawie wykładów 
i ówicań przeprowadaanych na kursach obslugowo-naprawczych Ośrodka 
Szkoleń,owego SIMP. Ocen„ trałności ująci. tematu w niniejszej publi- 
kacp pora,,,.™ Czytelnikom, których prom, jednocześnie o nadsyłanie 
‘jy*""* 1 “ «•"* P P. Wydawnictwa Komunikacji i Łącz. 
notó. Redakcja fcdąz.k Moto^zaeyjnych. Warszawa. „I. Kazimierzów- 


Warna w*. kwiecień 1976 r. 
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1.1. TRESC książki 

W treści niniejszej książki opisane są przede 
wszystkim zespoły Syrena 104, a następnie jako 
uzupełnienie- omówiono elementy występujące 
w modelu 105. W związku z tym przy każdym 
omówieniu czynności regulacyjnych lub napraw¬ 
czych na pierwszym miejscu wymieniono prace 
wykonywane w zespołach Syreny 104, często bez 
podania bliższych określeń, na przykład w silni¬ 
ku S31, jeśli zabieg jest niezmienny w modelu 105. 
Natomiast wszędzie tam, gdzie występują takie 
różnice, wyraźnie podkreślono, że czynności odno¬ 
szą się do konkretnego modelu samochodu. 

Treść książki została podzielona na rozdziały 
wyodrębniające poszczególne zespoły pojazdu. 
W każdym z nich, poza nielicznymi wyjątkami, 
podano: 

Ogólny opis budowy sprowadzony do koniecz¬ 
nego minimum, którego celem jest raczej przy¬ 
pomnienie działania układu, a nie szczegółowe 
omówienie. 


Zasadnicze cechy podstawowych części scharak¬ 
teryzowano podając: rodzaj materiału, ewentualną 
obrobkę cieplną, badanie szczelności lub wyszcze¬ 
gólnienie cech montażowych, na przykład przy 
sworzniu tłokowym barwy znakowania lakierem, 
■•wiadczące o przynależności do odpowiedniej gru¬ 
py selekcyjnej. 

Wymiary, tolerancje, dopuszczalne zużycia, słu¬ 
żące do segregacji części na nadające się do dal¬ 
szej eksploatacji lub do wymiany (ewentualnie do 
naprawy). 

Naprawy bieżące i regulacje, w których omó¬ 
wiono szczegółowo wszystkie czynności prowadzą¬ 
ce do zlikwidowania’ zaistniałego uszkodzenia 

w samochodzie. 

Naprawą główną, w której podano wymontowa¬ 
nie zespołu z pojazdu, dalszy jego demontaż, do¬ 
prowadzenie układu do stanu pełnej sprawności 
technicznej oraz kontrolę po przeprowadzonym 
montażu. 

Niedomagania wyszczególniono w formie tablic, 
których celem jest dostarczenie materiału pomo¬ 
cniczego przy diagnostyce uszkodzonego zespołu. 
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1.2. ZAKRES NAPRAWY w narzędzia i przyrządy pomiarowe, mz to mg 

miejsce przy naprawach bieżących, oraz szeroki 
Podczas normalnej eksploatacji samochodu wy- zestaw obra biarek tak uniwersalnych, jak i sp*. 
stępują zużycia i uszkodzenia poszczególnych jego c j alnych . Dodatkowo powinny byc również urzą. 
części, na co w decydujący sposób wpływają ob- dzenia regeneracyjne, np. do naspawama, elektro- 
ciążenia danego elementu, warunki smarowania litycznego powlekania różnymi metalami itp. 
oraz korozja. . 

Zależnie od wielkości przebiegu pojazdu dzieli 
się zakres wykonywanych czynności, które 
wracają pojazdowi pełną wartość tak użytkową, 
jak i techniczną,na: 

— naprawę główną, 

— naprawę bieżącą, 

— obsługę techniczną. Samochód Syrena produkowany przez Fabrykę 

Naprawa główna obejmuje wszystkie lub prawie Samochodów Małolitrażowych w Bielsku-Białej 

wszystkie zespoły składające się na samochód Sy- jest pojazdem klasy popularnej, przeznaczonym 
rena, w których wykonywane są takie czynności, w zasadzie do indywidualnego użytkowania. Dwu- 
jak: suwowy silnik chłodzony wodą połączony jest a 

— wymontowanie zespołu z pojazdu, pośrednictwem suchego ciernego sprzęgła z zespo- 

— pełny demontaż zespołu na części składowe, łem napędowym zawierającym skrzynkę biegów, 

— odtłuszczanie części, przekładnię główną i mechanizm różnicowy. Mię- 

— weryfikacja wraz z zakwalifikowaniem części dzy sprzęgłem i skrzynką biegów znajduje się 

pod kątem ich zużycia, wolne koło, wyłączane z pomieszczenia kierowcy 

— wymiana części zużytych lub ewentualna ich za pomocą cięgla. 

naprawa, Skrzynka biegów zespołu napędowego synchro- 

— montaż zespołu z częściami nowymi lub czę- nizowanego zawiera koła śrubowe wszystkich 

ściami poprzednio użytkowanymi, lecz znajdu- czterech biegów do jazdy w przód, stale współprg- 
jącymi się w dobrym stanie technicznym, cujące ze sobą i włączane za pośrednictwem syn- 

— kontrola pracy złożonego zespołu, chronizatorów. Natomiast przy wstecznym biegu 

— wmontowanie zespołu do pojazdu. koła o uzębieniu prostym włączane są przez prze- 

Naprawa bieżąca obejmuje niezaplanowaną na- sunięcie pary kół osadzonych na wałku biegu 

prawę lub wymianę części, znajdujących się wstecznego. 1 8 

w miejscach stosunkowo łatwo dostępnych albo Napęd wychodzący z mech, 

Jeśli rozbiera się zespół tylko częściowo. WUści- na przeguby krzywkowe Drze 
wie przeprowadzane naprawy bieżące zapewniają nie poprzez półosie, przeguby 
pojazdowi pr*yj«go normalnym użytkowaniu peł- kinetyczne) i czopy półosi ni 
ny przebieg międzynaprawczy. j az du ^ nt 
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nia zespołu wymienia się elcmen 
trowo z powołaniem na rysunek, 
ęteć? że P dla zwięzłość, tekstu 
pr*y których me podano numeru 
, się do rysunku, który był po- 
sgólniony. Na przykład w teksem 
; _ rys. 9.2 z tulejką stalo wą 
tłoczyska 24 osłonę 2 
ii 24 i 2 odnoszą się do rysunku gi, 


HARAKTEKYSTTKA TECHNICZNA 


Układ cylindrów 
Liczba cylindrów 
Średnica cylindrów 
Skok tłoka 
Pojemność skokowa 
Stopień sprężania 
Moc pełna (wg DIN) 
przy prędkości obrotowej 
Maksymalny moment obr< 
(wg DIN) 

przy prędkości obrotowej 

Gaźnlk 

Paliwo 

Smarowanie 


1.3. OPIS PRZEDMIOTU 

I CHARAKTERYSTYKA TECHNICZNA 
SAMOCHODU 


Ciężar suchego silniki 

Podwozie 

Napęd 


cierne, suche, jednotarczowe 
wylączalne 

4-biegowa, synchronizowana, zblo¬ 
kowana z silnikiem (4 przełożenia 
do jazdy w przód i 1 do jazdy wstecz) 
w skrzynce biegów/całkowite 
3,90 19,01 

2,357 11,49 

1,474 7,18 

0.958 4,87 

• 3,273 15.95 

4,875 

stożkowy o 2 satelitach 
rury kształtowe o przekroju 
prostokątnym 

resor poprzeczny, wahacze, amorty¬ 
zatory teleskopowe dwustronnego 
działania 

oś pływająca (resor poprzeczny wy¬ 
soko zamocowany), dwa amortyzato¬ 
ry teleskopowe dwustronnego dztata- 

przekladnia globoidalna o przełoże¬ 
niu 18,2 :1 

hydrauliczny jednoobwodowy działa¬ 
jący na 4 koła 


Skrzynka biegów 


Wielkości przełożeń 

I bieg 
II bieg 

III bieg 

IV bieg 
bieg wsteczny 

Przełożenia przekładni głównej 
Mechanizm różnicowy 


3.273 l! 
4*75 

stożkowy o 2 satelitach 
rury kształtowe o przek 
prostokątnym 


Zawieszenie przednie 


Mechanizm kierowniczy 
Hamulec nożny 


)ący na 4 koża lub dwuobwodowy 
z rozdziałem na przednie i tylne koła 
mechaniczny działający na tylne kola 
tarczowe z obręczami 4,00 J X 1S* 
5.50 X W 


Hamulec ręczny 
Kota 

Ogumienie 

Ciśnienie powietrza w ogumię 
przód 
ty! 

Rozbieżność kól przednich 
bez obciążenia 
przy pełnym obciążeniu 
Kąt pochylenia kól 

Kąt wyprzedzenia 

Nadwozie 

Wykonanie 

Szyby 

przednia I tylna 
drzwiowe 


mechaulczr 
tarczowe z 
5,60 X15" 


działający na tylne ki 
bręczumi 4,00 J X 15" 


tylna 


nieruchu 


wthwUr**’ 
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Napięci® znamionowe 

Prądnica 

Regulator prądnicy 
laruAniii 

Układ i»pi Iowy 

Oditen itykOw prtarywacia 
iSwiaBia /apiunu 
nym zwrotem Uolw (GMP) 
Świece zapłonowe 


5’S™-So“»‘ ™»'” w '“ 6 

P20a/300W 

RGIJf lub ROI0B 

3 cewki zapłonowe 

0,3<K-0,50 mrr. 


RG1M 

^pnatr**-*- itrrtli 
0,30+0.5(1 mm 


Rozstaw kńł przednich 
Rozstaw kół tylnych 

Długość 

Szerokość 

Wysokość tnie obciążonego) 
Prześwit poprzeczny 
Promień -krętu minimum 

ClęSary 

Samochód — ciężar własny 
Samochodu gotowe*” do Jazdy 
Samochodu z pełnym obciążeni™ 
Dopuszczalne obciążenie samoch 
(osoby + 40 kG w bagażniku) 
Rozkład obciążeń 
oś przednia 
oś tylna 


Parametry eksploatacyjne 
Prędkość maksymalna 
(z pełnym obciążeniem) 

Prędkość maksymalna trwała 
Prędkość ekonomiczna 
Zuź de paliwa nominalne (wg PN) 
eksploatacyjne__ 


bodnę przedostanie się na tylne siedzenie. Nadwo- 
gle z listwami ozdobnymi pokryte jednobarw nym 
lakierem piecowym podnosi ogólną estetykę po¬ 
jazdu. Należy stwierdzić, że samochód łatwo się 
prowadzi po drogach terenowych i piaszczystych 
Jak również bez trudu pokonuje wzniesienia, przy 
erym odznacza się dobrą zwrotno* tą i oszczędno¬ 
ścią paliwa w eksploatacji. W tablicy 1-1 podano 
fan* techniczne dla różnych modeU samochodów. 
OBSŁUGĄ TECHNICZNA SAMOCHODU 

SkrupuJaUn, wykonam* okresowych czynno*, 
omwldzisnych w tablicach 1-2 i 1-3 dla obsłu¬ 


gi technicznej zmniejsza częstość i liczbę napraw 
0ra2 J^ edłUŻa 0kres uż y tk owania pojazdu. Nale- 
*y podkreślić, ze pozorna Oszczędność niektórych 
użytkowników prowadzi do zwiększenia kłopotów 
• wydatków zwijanych z przedwczesnym zU*T 
em sl ^ * niszczeniem całego samochodu. Z*' 
stosowanie niskogatunkowych olejów i smarów 
gejsza nieco chwilowe koszty eksploatacji P>- 
iwdu niemniej jednak wyraźnie podnosi suTO*' 

Łbv y na7 datek wynika ^ c y ze zwielokrotnionej 
a<J«ap,.E^ r “ przebiegu •» 
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Przeguby równo- 
biezr.e 

Wymienić smar w celonach (LT-431 

przegubów 

A 

czek j 
bdenu j 

3 

_ 

306 g 



— , — r 

+*» 

Zwrotnice 

Nasmarować 

□ 1 

4 I 

- 


+ 

+ 


Drążki kierownicze 

Nasmarować przeguby kulo- 

□ 


_ 

ł 

-1- 

+ 


Pedały sprzęgła 
i hamulca 

Nasmarować wałek pedałów 

□ 

+ 



Mechanizm 
zewnętrzny zmia¬ 
ny biegów 

Nasmarować dźwignię 
zmiany biegów 

□ 



+ 

+ 

M 


Mechanizm zewnę¬ 
trzny zmiany bie¬ 
gów 

Nasmarować przeguby 

O 


parę 

kropił 

+ 

* 


+ 

Linka hamulcowa 

Nasmarować 

O 1 

1 





Slizgacz resoru 
tylnego 

Uzupełnić smar 

□ 

1 

- 




+■ 

Piasty kół tylnych 

Wymienić smar 

□ 

3 

F-i 



T-) 

Resor przedni 
i tylny 

Nasmarować smarem grafi¬ 
towym 


3 






Amortyzatory 

Wymienić olej 

0 

3 

0,150 1 
lub 
0,155 1 
0.200 1 
lub 
0,225 1 





Amortyzatory 

tylne 

Wymienić olej 

0 

3 




+*•» 

Hamulce 

hydrauliczne 

Uzupełnić płyn 

• 

. 

do po¬ 
ziomu 

+ 

+ 

+ 


Akumulator 

Sprawdzić elektrolit 


C 

RH-15 

nad 

płyty 

+ 

l 



Akumulator 

Oczyścić i nasmarować 
zaciski 

□ 

2 

- 

+ 

+ 

+ 


3. Nadwozie 

Wycieraczka 

Nasmarować osie wyciera- 

❖ 

2 

parę 

kropli 


+ 


Drzwi 

Nasmarować rygle i pro¬ 
wadniki 


. 




1 ■* 

Drzwi 

Nasmarować zawiasy 

❖ 

I * 






11 - R«U»)B Irodkow smarnych podano w tabUey 1-4. 
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Syinui W wykiu* -wymieniania części. 
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wffji-- 1 -— 1 —-inochwlu lub od ostatnią c). 

1.5. WERYFIKACJA POJAZDU PRZED 

NAPRAWĄ 1.5.2. Badanie samochodu na p<. 

Pojazd przedstawiony do weryfikacji, ktorejce- poszczegolne zespoły poja/d . ,ć na- 

Iem Jeat określenie stanu technlczncg stępującej kontroli. 

lenie zakresu naprawy, powinien tyŁ ■*“ . suJ,* będący podstawo., . koda 

dokładnie skontrolowany, P^S??L«nrowSteenta powinien być szczególnie p.. .. izony 

dzie miał wpływ tak na «po*6b' P”*P r „ zwróceniem uwagi na ycieki 

naprawy. Jak i pracochlonnotójzw^kK deC2y chłodzącej) kadłub., Izmy 

niku złej ekspertyzy), “ właściwa ewentualnych odkształceń :ao- 

stopniu na ortateomy cowania głowicy i dolnej , , bowej 

ocena zalety ^ ^ż do UWch lub innych elementów da; , do- 

SSS duże* kwalifikacje w Okresie przepro- tów, czy tez silnik pracowI ,gan- 

wadzania napraw oraz praktykę w diagnostyce sa- nie. , , , , . 

mochodu Syrena, który, jak zresztą każdy pojazd. Po uruchomieniu silnika mo- ,kład “* 

ma swoje specyficzne objawy, świadczące o kon- ocenić stan techniczny jego r ' l n ele " 

kretnych uszkodzeniach. Zasadnicza kontrola sta- mentów lub podzespołów. Wym : ak poza 

nu technicznego powinna się składać z następuje- znajomością budowy silnik «7‘ 

cych czynności. ćwiczenia słuchowego, aby unie. niety¬ 

powe odgłosy pracy na tle typowych dla danego 
modelu silnika hałasów wynik.,;.,,. y<!. z pracy 
1.5.1. Ocena zewnętrzna wszystkich mechanizmów. Pr. "i przy stąpieniem 

do osłuchania silnika należy bczw :v.!,,Ó!iie „pewnie 
Oględziny zewnętrzne należy rozpocząć od zwró- się, czy wszystkie cylindry pracuj.) prawidłowy, 
cenią uwagi na stan, w jakim znajduje się nadwo- W przypadku wyłączenia su, jedn . htidra sil- 
zie wraz z pokryciem lakierowym i częściami chro- nik pracuje nierówno, na oblotach biegu jałowego, 
mowanymi, oraz wygląd mechanizmów umie- widać jego lekkie kołysanie na boi u dżwięk cha- 
szczonych pod pokrywą silnika, w celu wyciągnię- rakteryzuje się przerwami w det, . tcjacl, spalana 
cła wniosków (przy uwzględnieniu stanu rzeczy- mieszanki. 

wistego licznika) o stopniu zużycia całego Charakterystyczne typowe objaw, świadczące 
samochodu i pieczołowitości utrzymania pojazdu o niesprawności tłoków pi.r . '.!.>k„wycfc 
przez właściciela. Dodatkowym świadectwem jest sworzni tłokowych, łożyskowan a korbowodó# 

tu również wygląd kół Jezdnjmh. akumulatora, i wału korbowego, uszczelni, nu, ' =' 

stan przewodów elektrycznych. Szczególną uwagę wypalenia uszczelki podglowicw, i ' v,jn0 
należy zwrócić na ewentualne wykwity korozji, w tablicy 2-19 oraz podrozdział, I 1 

ffików ^ w^l^ We czXf‘ C l h kÓ i/ yk ; U .S***”* pojawienie się ró. ,,h ' 

błotników /. pozoatałyml częściami nadwozia nietypow ych dla normalne nr „■ , • 

*"5 lest obluzoSm i-me:, s 

S£ego poS Mi *S*dutSh nt V‘, k np ,i,Uu powietrza, „paru a ■ 

Pr ? dmCy ' rozrusz nika itp. Ustcrb, 

Da oględzin litrach zaUcza^ tSl ,kon- TT“' a (pow,n,1 ° " * " 

tot.low.me dzialania zamków drzwiowych i rafaC. ćlllf*!? minimum). 

Wy bW teika, podnnśnlków szyb drzwiowych^ Ich wwUi*^ S***" 1 * w cylindrach 
prwmiwanU w wowadnUach im znacznych luzów kich i«.| W gor ' cym ł ’* n ‘ku po w,, ■ 

U nadmiernych oporów * ,<>W «J'*wiec zapłonowych i całkowi, „t«»d ) ł“ ^ 


1.5.1. Ocena zewnętrzna 




—jonowych t mikowi, otwartej P* 

obracając silnik i 

K, t u .bf/mln). ty miarę zwiększani, slć 

* "kapłootstyjneao ciantem. mr.;/*ii*-* m 


zmaleć do minimum 5,5 kG/czn*, a różnica ciśnień 
między poszczególnymi cylindrami Jednego silnika 
może wznaoąt do Ofi kG cm* Przekroczenie choć¬ 
by jednej z tych wartości kwalifikuje silnik do 
naprawy. Zaleca się przeprowadzenie dwu-, trzy¬ 
krotnego pomiaru w każdym cylindrze. 

— Czas rozruchu silnika w stanie zimnym w tem¬ 
peraturze ló- -20°C nie może przekraczać 10 se¬ 
kund, ., w stanie gorącym (70-7-80^0) maksi- 

— Określenie stopnia hałaśliwości mechanizm, * 
silnika należy przeprowadzać na podstawie 

punktu 2.5.14h, i. 

Jeżeli występuje znaczny wzrost hałaśliwości 
silnika wywołany powiększonymi luzami k>^y*k 
głównych i korbowych wału korbowego lub silny 
stuk tłoków spowodowany zwykle nadmiernymi 
luzami układu tłokowego, to w takim przypadku 
naprawa j,^t bezwzględną koniecznością. 

- Szybki ć wzrastania i zmniejszania liczby ob¬ 
rotów przy wychylaniu przepustnicy i powrocie 
od początkowego położenia (dodawanie i odej¬ 
mowanie gazu). 

- Podczas uruchomienia silnika zwrócić uwagę 
czy wzębianie i wyzębianie kółka zębatego roz¬ 
rusznika odbywa się bez zgrzytów i innych nie¬ 
prawidłowych dźwięków. 

Sprzęgło należy sprawdzać przy uruchamianiu 
silnika Wyłączyć sprzęgło n aciskając pedał az do 
oparcia się o przegrodę czołową. Nie powinno się 
wówczas słyszeć żadnych gwizdów, wycia itp. od¬ 
głosów świadczących zwykle o niesprawności ło¬ 
żyska wyciskowego. 

Zespół napędowy sprawdzić czy nie ma śladów 
pęknięć, wykruszeń lub wycieków oleju. Zauwa¬ 
żone plamy oleju na obudowie zespołu napędo¬ 
wego należy wytrzeć, a następnie skontrolować po 
jeżdzie próbnej intensywność wydobywania się 
oleju. 

Zawieszenia poddać oględzinom w zakresie 
ewentualności wycieków zewnętrznych oleju 
z amortyzatorów. Dopuszcza się nieznaczne wy¬ 
cieki w postaci tzw. „pocenia". Przy większym 
wypływie oleju nieodzowna jest wymiana amorty¬ 
zatora. Naciskając kolejno na błotniki rozkołysać 
nadwozie w celu sprawdzenia działania amortyza¬ 
torów. Przyjmuje się, że amortyzator ma dosta¬ 
teczne tłumienie, jeśli kołysanie nadwozia ustaje 
po dwóch, maksimum trzech wahnięciach. 

Obejrzeć czy nie ma wycieków smaru z osłon 
przegubów przednich kół lub uszkodzeń wspom¬ 
nianych osłon gumowych. 

Luzy łożysk kół jezdnych. Kontrolę przeprowa¬ 
dzić przez uchwycenie dłońmi opony i wykonywa¬ 
nie ruchów poprzecznych do osi podłużnej samo¬ 
chodu. Dopuszczalne przesunięcia górnej i dolnej 
krawędzi ohręczy nie powinny być większe niż 
2.0 mm. W przypadku przedniego koła sytuacja 
jest bardziej złożona, ponieważ mogą się tutaj su¬ 
mować również luzy na górnym i dolnym sworzniu 
zwrotnicy. Należy w związku z tym zwrócić uwa¬ 
gę, że luz łożysk jest łatwiej wyczuwalny w prze¬ 
ciwieństwie do luzów sworzni. Dla pewności oceny 
powinno się obserwować, czy przy wykonywaniu 
ruchów poprzecznych przedniego kola nie nastę¬ 
puje przesunięcie sworzni zwrotnicy; sprawdzić 
luzy górnego i dolnego sworuua, które przy ana- 
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dał hamulca oteerwujgcf czy 
naciskiem nogi. nie zmienia si 
•-Ępnych nacisków nogą, co 
P*jw<etTzeniu okładu hamulec 


się stopki pedału f 


-.-"Weą liokor.ac oględzin od spodu pó- 

ij. stkich złączy przewodów, zacieków :tp. 
u .-ęirsitj Assi^UłjnŚBycś osy 

:.ier. być suchy Niedopuszczalne są jakiekolwiek 
••vvciekł. Przy zaciąganiu dźwigni ręcznego haznui- 

:> powinno się wyczuwać wyraźny opór. 

'-uidlacjo ełcki ryczna Vruchom*: kilkakrotni* 
: mkiem silnik. JesLi akumulator ma utuczo¬ 
ną pojemność lub jest niedostatecznie naładowany, 
to podczas następnych rozruchów silnik będzie 
obracany coraz wolniej. Jednocześnie zas włączane 
światła drogowe silnie przygasną. Wolne ouracanśs 
walu korbowego silnika może być również spowo¬ 
dowane uszkodzeniem rozrusznika. Pojawienie się 
zgrzytów w trakcie włączania lub wyłączania roz¬ 
rusznika świadczy o uszkodzeniu kółka zębatego 
rozrusznika (lub wieńca zębatego koła zamacho¬ 
wego silnika), albo zespołu sprzęgającego rozrusz¬ 
nika. 

Działanie prądnicy z regulatorem należy spraw¬ 
dzić przez obserwację lampki kontrolnej Ładowa¬ 
nia, która powinna się zaświecić po obróceniu klu¬ 
czyka zapłonu w położenie włączenia układu za¬ 
płonowego. Po uruchomieniu silnika lampka kon¬ 
trolna powinna zgasnąć na obrotach biegu jało¬ 
wego silnika lub po nieznacznym ich podwyzsze- 

Dokonać oględzin aparatu zapłonowego na ewen¬ 
tualność pęknięć elementów i stan styków prze¬ 
rywaczy. Obejrzeć, czy nie ma pęknięć zolacjl 
przewodów wysokiego napięcia. 

Włączyć kilkakrotnie sygnał przy włączonych 
światłach drogowych I pracujących wycieraczkach 
(szybę z w Użyć wodą. aby wycieraczki ni* ślizgały 
się po suchej powierzchni) Nie powinno się wów¬ 
czas zduwuiyc znacznego spadku napięcia. 

Typowe objawy nieprtęUkwą] pracy pooactk- 
gólnych podzespołów zi Warte -ą w tablicach 
„Przyczyny medomagaś i sposób naprawy 


Po uruchomień i u >. 
sprzęgła według waru 
dziale 8 A 0 Podczas p 
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biegi włączają się swo^e o y szar . bachdrtf b ie według.punktu ’ < d ział ani 

winno umożliwiać łagodny wzros no)- ■ jaz dy sprawdzić proua .i .. samoch, 
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*«»“* ■* "Ponadto sprawdzić ewentualni ' :lnk,. 

do dźwigni przełączania biegów. aażnika, kurka paliwa zbiór:,, .codów pg. 

Przekładnię główną i mechanizm różnicowy f iwat prie wodów układu hamu. " układu 

osłuchać podczas ruszania z miejsca oraz poocza chtodzenia 
jazdy z różnymi prędkościami tak na odcinkach 
prostych, jak i na zakrętach. W każdych warun¬ 
kach jazdy, również podczas nagłych zmian pręd- , 54 Pomiar charakterystyk, i . .. n„ h.miowni 
kości samochodu, przekładnia główna i mechanizm 

różnicowy powinny pia c o w *-* n/f ^wh W zakładzie naprawczym i : . l amów- 

chym szumem bez stuków. Występo .. j w przypadku zai»tnu i;:.i > do 

SSSSi ■* 

Hałaśliwa prec.^ępując. tylko podczas pokcv mnej, i W. powinna odpow . . s, 1 : 

nywania zakrętów świadczy o wadach zazębienia 

mechanizmu różnicowego. 

Sprawdzenie stanu technicznego zawieszeń prze- » , ^ 

prowadza się podczas jazdy po drogach o różnej Mf 

gładkości nawierzchni (asfalt, beton, kamień polny), Jj , , '., 

w trakcie której należy zwrócić uwagę na kołysa- / 

nie się nadwozia wokół osi poprzecznej pojazdu / 

i brak kontaktu kół z jezdnią w czasie przejeżdża- -- - — 

nia przez nierówności podłoża. Jeśli nie następuje 'S* ' 

szybkie tłumienie drgań nadwozia przy występo- ’ / 

waniu wymienionych wad, świadczy to o słabym / 

tłumieniu amortyzatorów. Natomiast zbyt twardo / 

wyregulowane amortyzatory wywołują zwiększoną / 

częstotliwość drgań przy zmniejszonych skokach ; / 

kół jezdnych. W tym przypadku drgania zawieszę- j / 

nia przenoszone są na nadwozie (łatwo wyczuwalne / 

przez kierowcę na kolo kierownicy) Skontrolować / 

czy pojazd ma tendencję do ściągania w jedną / 

stronę lub wykazuje brak stabilności w utrzyma- 1 TT i 1 

niu prostego kierunku Jazdy, wskutek wadliwego \ 

ustawienia geometrii zawieszeń. Wystąpienie stu- f 
ków w przednim zawieszeniu może być spowodo- "■ 

waDe luzami w sworzniach (zwrotnica — wahacz), —— , 4.-- - 

natomiast piski w tylnym zawieszeniu są zwykle 
wywołane brakiem smaru między piórami remów. ii 

Stuki lub piski (nawet na równej i gładkiej na- 3-—- 

wtawchnj). których częstotliwość odpowiada obro- .. , . ' 

tom kół. świadczą o niedonuganiach w łożyskowa U tWłkt,r ’ ,, > k » tewnęir.na uimha S» 


! Charakterystyka lewoęlrina silnika SJ1 


domagania umiejscowione w ściśle określonym 
zespole, weryfikację przeprowadza się w zakresie 
tylko tego zespołu. 

Umożliwia to w stopniu wystarczająco dokład¬ 
nym ustalenie stanu technicznego głównych zespo¬ 
łów. a tym samym ocenę zakresu prac potrzeb¬ 
nych do przywrócenia pojazdowi wartości użytko¬ 
wej. W celu ułatwienia skompletowania części do 
naprawy w tablicy 1-5 podano zestawienie han¬ 
dlowych łożysk tocznych występujących w samo¬ 
chodach Syrena. 


17 KONTROLA SAMOCHODU PO NAPRAWIE 


Oględziny zewnętrzne pojazdu sprowadzają się 
do weryfikacji pokrycia emalią powierzchni nad¬ 
wozia oraz gładkości blach poszyciowych. Na po¬ 
wierzchniach zewnętrznych nie może być śladów 
wgnieceń, uderzeń, gwałtownego załamania linii 
świetlnej, zacieków, zmarszczeń, zadrapań, starcia 
spowodowanego wadliwym szlifowaniem lub po- 


ZESTAWIENIE HANDLOWYCH ŁOŻYSK TOCZNYCH SAMOCHODU SYRENA 
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terowaniem i zmiany barw emalii. Powierzchnie 
opon, uszczelek gumowych, szyb, elementów 
szklanych i dekoracyjnych muszą być wolne od 
śladów emalii, a dekoracyjne powierzchnie galwa¬ 
niczne bez jakichkolwiek śladów zadrapań, rys 
i odkształceń. 


samochodu podczas jazdy kontrolnej 
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nie występują zgrzyty lub samoczynne wyłączanie 
biegów. W czasie ruszania sprzęgło powinno umo¬ 
żliwiać łagodny wzrost szybkości bez szarpnięć. Po 
ruszeniu samochodem na objazd przeprowadzić 
następującą kontrolę w odpowiednich zespołach. 

— Silnik powinien pracować równomiernie bez 
zakłóceń lub wyróżniających się stuków w ca¬ 
łym zakresie roboczym obrotów silnika. Tem¬ 
peratura wody w układzie chłodzenia silnika 
nie powinna przekraczać + 90°C w tempera¬ 
turze otoczenia maksimum +30°C w przecięt¬ 
nych normalnych warunkach drogowych. 

— Sprzęgło, zespół napędowy, układ kierowniczy 
i układ hamulcowy sprawdzić zgodnie z wa¬ 
runkami omówionymi w odpowiednich punk¬ 
tach 6.4.6, 7.5.7, 12.5.9 i 13.5.9. 

— Kota jezdne muszą się obracać swobodnie na 
łożyskach piast. Po dłuższej jeździe sprawdzić 
dłonią stopień nagrzewania piast. Nieznaczne 
ocieplenie jest nieszkodliwe, natomiast w przy¬ 
padku silnego nagrzewania, kiedy wyczuwa 
się przy dotyku parzenie, należy przeprowa¬ 
dzić ponowną regulację naciągu wstępnego ło¬ 
żysk w kołach tylnych, a w kołach przednich 
demontaż w celu sprawdzenia stanu łożysk. Na 
drodze prostej, poziomej o twardej nawierz¬ 
chni (beton, kostka, asfalt) wykonać próbę wy¬ 
biegu pojazdu, to jest swobodnego toczenia. 
Ustawiwszy dźwignię zmiany biegów w poło¬ 
żeniu luzu przy szybkości 50 km/godz, samo¬ 
chód musi od tego miejsca na drodze przebyć 
odcinek nie mniejszy niż 260 m przy szybkości 
wiatru w tym czasie nie większej niż 3 m/sek. 


Po samoczynnym zatrzymaniu się pojazdu do¬ 
datkową wskazówką prawidłowych oporów to¬ 
czenia jest lekkie cofnięcie się samochodu wy¬ 
nikające z rozładowania naprężeń elementów 
napędowych pojazdu. Natomiast swobodne to¬ 
czenie samochodu całkowicie dotartego po 3000 
km przebiegu musi wynosić nie mniej niż 
350 m w analogicznych warunkach, jak to 
omówiono poprzednio. 

— Układ elektryczny. Zazębianie się rozrusznika 
powinno być natychmiastowe po przekręceniu 
kluczyka w prawo (do oporu) oraz ciche, bez 
zgrzytów lub wycia. Podczas jazdy z szybko¬ 
ścią około 45 km/godz na IV biegu po włącze¬ 
niu świateł drogowych, wycieraczek i dmucha¬ 
wy lampka kontrolna ładowania prądnicy nie 
powinna wskazywać rozładowania- Wycieraczki 
na mokrej szybie muszą działać płynnie bez za¬ 
cięć, a wycieraki nie mogą pozostawiać na 
szybie miejsc niewytartych. Dźwięk sygnału 
powinien być donośny, bez jakichkolwiek za¬ 
burzeń w czystości głosu. Samochód musi mieć 
reflektory pozwalające na oświetlenie drogi na 
odległość co najmniej 100 m przy włączeniu 
świateł drogowych, natomiast pó włączeniu 
świateł mijania odcinek oświetlony musi wyno¬ 
sić 40 m min przy wyraźnym zarysowaniu się 
granicy światła i cienia. Po naciśnięciu pedału 
hamulca światło hamowania (STOP) powinno 
się zapalać, a następnie gasnąć po zwolnieniu 
nacisku. Poza sprawnym działaniem lamp kie¬ 
runkowskazów i oświetlenia miejskiego, jak 
również tablicy rejestracyjnej samochód musi 
być wyposażony w szkła odblaskowe. 
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Tablic! 

ZNAKOWANIE GRUP SEI.EKC VJ.NVCH 
NOMINALNEGO OTWORU CYLINDROWEGO 


2.1. OGÓLNY OPIS BUDOWY SILNIKA S31 

Samochód Syrena 104 1 105 wyposażony jest 
w 3-cylindrowy silnik dwusuwowy z przepłukiwa¬ 
niem zwrotnym, o pojemności 842 cm 1 (rys. 2.1) 
Wymuszony 'obieg chłodzenia cieczą za pomocą 
pompy odśrodkowej, jak również wentylator napę¬ 
dzany paskiem klinowym z wału korbowego i sze¬ 
regowo włączony termostat zapewniają stabilność 
temperatury układu chłodzącego. 

Silnik wraz z zespołem napędowym zawieszony 
jest w czterech punktach na poduszkach gumo¬ 
wych, co stwarza stosunkowo sztywne zamocowa¬ 
nie, eliminujące jego nadmierne kołysanie w cza¬ 
sie pracy. Układ zapłonowy składa się z trzech ce¬ 
wek zapłonowych osadzonych na obudowie wałka 
wentylatora i trzech przerywaczy, które wraz 
z trzema kondensatorami zamocowane są wspólnie 
w aparacie zapłonowym napędzanym przez kolek 
zabierakowy koła pasowego walu korbowego. 


2.2. ZASADNICZE CECHY PODSTAWOWYCH 
CZĘŚCI SILNIKA S31 

2.2.1. Głowica 

®łowica stanowi kokilowy odlew aluminiowy 
z materiału AK52 lub AK9 poddany w procesie 
produkcyjnym sprawdzeniu szczelności płaszcza 
wodnego za pomocą doprowadzenia gorącej wody 
o ciśnieniu 4-H5 kG/cm* w ciągu 5 minut. 

2.2.2. Kadług silnika . 

Kadłub silnika S31 


Odpowiednie oznaczenie cylindra 0—8 wy- 
Jes* na Karnej płaszczyźnie kadłuba silnika 
obok otworu cylindrowego, co umożliwia szybki 

dobór właściwego tłoka. 


knrhn- Mstos owany do wykonawstwa tłoka 
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ZNAKOWANIE OTWORU TŁOKA SA »WO»> p) H 


średnicy Uoka S31 




czas ruchu tłoka, co doprowadźmy do poł am . 
nia pierścienia, zabezpieczono je przed taką ffi . 
zliwością za pomocą wciśniętych kołków w k». 
nałki pierścieniowe, ustalając w ten sposób je.' 
dnoznacznie usytuowanie pierzeni wzglądem 
tłoka. Niezależnie od podanej, -ht-zpieczeni* 
można by montować do cylindra kompletne tłoki 
z pierścieniami w dwóch poło; . : różniących 

się od siebie o 180°. Z uwagi r.a konieczność 
umiejscowienia tłoka wyłącznie w jednym poło¬ 
żeniu, przewidziano na zewnętrznej powierzchni 
denka wybicie strzałki (rys. 2.3), której ostrze po¬ 
winno być skierowane w stronę okna kanału 
wylotowego (wydechowego) kadłuba. W sumie 
na tejże powierzchni znajdują się następujące 
oznaczenia; 



Mł celu utrzymania wąskiego pola tolerancji 
pasowania sworznia z tłokiem, uszeregowano 
otwory na sworzeń tłokowy 0 201J J w 3 gru . 
CT h «a>*czają. je jednocześnie dla 
■zwoąą kojarzenia odpowiednim kolorem farby 
na piaście otworu na sworzeń. W tablicy 2-4 
*£"**"" rakreay średnic oraz barwy ozna- 

~ 1, _ , - znajdują ,n 

wlotowych 1 wylotowych, o które 
u piorąc tent tłokowych 


okna kanałów wlot 

rurfK,. 1 ' 


,_ Rys. 2.3 

Oznaczenia znajdujące się na denku tłoka silnika 831 

a) strzałka, której ostrze skierowane jest do ka- 
nału wylotowego (wydechowego) kadłuba; 

b) oznaczenie grupy selekcyjnej średnicy 
(rys. 2.2) tioka (tylko dla tłoków nominalnych) 
według tablicy 2-2, np.: 95, 96, 97... 03; 

c) dwie pierwsze cyfry po przecinku, wymiaru 
rzeczywistego D, oraz symbol nadwymiaru 
(podawany wyłącznie przy tłokach nadwy* 
“tarowych, np. 24N1, 48N2... 96N4 wg tablicy 
Z-5) oznaczające w przypadku 24N1, że dla 
^wymiaru NI średnica D, (rys 2 2) wyrw** 

? n *' t luzu montażowego między tłokiem i O" 
lindrem, podający końcową cyfrę wymiaru. 
*“*!« 0,07 mm znakuj, się cyfrą 

et »n. dU U ? k6w bAdwymlarowych). 

° ’ iterowe B^Py selekcyjnej cię^U 

w?h!ttr ln n g S (U,n:tJe P'^ « rup 

fi mw A, B f• D ‘ W R tablicy 2-3. 

1 rok P r °dukcji; 
technl «ne, 

ponuro r° WBWn Ćtrznej powierzchni pł**«*£ 
? tworu na * w °rzeń tłokowy, 
UjfsJ' oznaczer.ie num.ru tłoka S3b 
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Poza tłokami nominalnymi przewidziano 4 nad- 
wymiary naprawcze, których oznaczenia podano 

w tablicy 2-5. 

Wszystkie pozostałe cechy charakterystyczne 
omówione dla tłoków nominalnych, jak: kształt 
płaszcza, grupy selekcyjne otworu na sworzeń 
i oznaczenia na denku tłoka — są takie same dla 
tłoków nadwymiarowych. 

Nadmienia się, że tłoki w silnikach fabrycznie 
montowanych kojarzone są z otworami cylin¬ 
drowymi z luzem 0,04-1-0,06 mm (zalecany luz 
0,05 mm). Natomiast w przypadku wykonywania 
napraw tam, gdzie występuje trudność uzyskania 
wysokich parametrów obróbki, kształtu otworu 
cylindrowego, gładkości itp. (przy powiększaniu 
otworów cylindrowych do wymiarów napraw¬ 
czych) zaleca się kojarzenie tłoków z luzem 
0,07 mm. 

2.2.4. Pierścienie tłokowe 

Na komplet pierścieni tłokowych zastosowa¬ 
nych w silniku S31 składają się: 

— górny pierścień uszczelniający o zewnętrznej 
powierzchni walcowej chromowanej, 

— środkowy i dolny pierścienie uszczelniające 
bez nałożonego pokrycia ochronnego. 

Wszystkie pierścienie mają zamki zabezpiecza¬ 
jące typu krytego (rys. 2.4). Pierścienie wykony- 

■ 

Rys 2.4. Kulali unika pierścieni Hakowych silnika S31 


2.2.5. Sworzeń tłokowy 

Wykonanie sworznia przewidziano ze stali 14 
HG poddane] nawęglaniu na powierzchni zewnę¬ 
trznej sworznia (z wyłączeniem otworu) do twar¬ 
dości HRC = 58-1-64. 

Średnicę zewnętrzną 0 20_« ttw podzielono, po¬ 
dobnie jak otwór w tłoku, na 3 grupy selekcyjne, 
oznaczone dla łatwości doboru z tłokiem i kórbo- 
wodem kropką farby o odpowiedniej barwie, 
umieszczoną na powierzchni otworu sworznia, 
patrz tablica 2-7. 

Tablica 1-7 


ZNAKOWANIE NOMINALNYCH SWORZNI 
TŁOKOWTYCH 



19,9974-20,000 _ | biała 

1 9,994-:-19.997 j zielona 

19,9914-19.994 f czerw 00 


Przy montażu sworznia z tłokiem kojarzyć czę¬ 
ści posiadające tę samą barwę. Natomiast przy 
połączeniu z korbowodem do otworu oznaczone¬ 
go barwą białą + zieloną montować sworznie 
zarówno białe, jak i zielone, a do otworu znako¬ 
wanego na czerwono montować sworznie wyłącz¬ 
nie koloru czerwonego. 

Do ewentualnych napraw tłoków przewidziano 
4 kolejne sworznie nadwymiarowe, podane w ta¬ 
blicy 2-8. 


wane są z żeliwa perlitycznego o twardości 
HB = 220-r260. 

Do przeprowadzenia napraw silnika przewi¬ 
dziano 4 nadwymiary pierścieni, których ozna¬ 
czenia podano w tablicy 2-6. 

Podczas montażu należy dobierać pierścienie 
nadwymlarowe do rowków tłoka tak, aby luz wy¬ 
nikający z ich współpracy był zgodny z warto¬ 
ściami podanymi w tablicy 2-8 dla pierścieni 
nominalnych. 

I waga: górny plarśdeA chromowany, z uwagi na Jego 
dłudzy okres docierania, stosować tylko w silnikach 
nowych lub naprawianych (otwór powiększany — nad- 
wymiarowy). W silniku o znacznym przebiegu eksploata¬ 
cyjnym zaleca aią w przypadku wymiany wytącaola pier¬ 
ścieni stosowanie plaiKle.il niechromowaoych. 


NAD WY MIAROWE SWORZNIE TŁOKOWE 
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Kształt korbowodu o P rze ^°J Odkucia z*’ 
trzona otrzymuje się za 1*"”?**, podd anv 
stali 15 HGM. Otwór stopy korbo ^„ . 

i,tc ‘.rrsJSu TL,, 

brązową tuleję ŚlizgowiJ. której otwór rozwierro 

"w 11 zalwoścf ^ wykonanego otworu, korbn- 
wody zostają zaszeregowane do Jednej i 
grup selekcyjnych, znakowanych odpowiednią 
barwą zgodnie z tablicą 2-9. 

Tablica 2-9 

ZNAKOWANIE OTWORU GŁÓWKI KORBOWODl 



> cyfry ciężaru stopy (np. korbowód o cię. 
rze główki 111 G i ciężar/- stopy 145 q 


liawkl korbowodu mm Zn.kow.n c urwu ^ kon t r0 li techniczne; 

--W trakcie naprawy walu kor: gu należy do 

20,028-1-20,033 I blala+zielona jednego walu użyć korbowi :> ' i-. ■ I •• tę sa- 

I — sjssp jsaa ■:: iToS 

główki (wg oznaczeń w tabl _■: "1 W przy- 

Poza wspomnianym znakowaniem grupy se* padku użycia korbowodów o < lę/.i.-.n n znakowa- 
lekcyjnej otworu główki, istnieją jeszcze następu- nych elektroiskrowo dobierać j.- . j-dnego walu 

« :e oznaczenia na zewnętrznej powierzchni kor- tak, aby ciężary stóp różniły mi, nie więcej niż 
wodu (rys. 2.5): 3 G, jak również różnica w cięzam główek by¬ 

ła nie większa niż 3 G. 



iMkpmme kropka far bp 
grupy MhPcgjnyotmu 
gtont* 1 potsmrnA tumy 
inakowono inrnj kety fury 


*> rzeczywisty otworu d w mm. np 

38,746 oznacza się (metodą elektroiskrową) 
tylko cyframi po przecinku, tj w przytoczu- 
nyra przypadku będzie wielkość 748. 
b) Znakowanie kropkami farby grup selekcvi- 
nyeh ciężaru główki 1 stopy korbowodu poda¬ 
ne na powierzchni trzonu W przypadku wy- 
**■ . , korbowodów niz u£gl<dnmL 

w taMlf y 1-10. na obwodzie stopy “napisane 
c, ^ ar >- giówki 
' l . Py Minimalny ciężar główki wvnom 
G ' lX °n »*« G Znakowanie U- 

wy « li * dł * ten .poeób, te 
W liczniku występuję dwie koncowTT.fr! 
ctężaru główki. . w mianowniku dwie k3£ 


Wybór rodzaju ułożyskowunia (łożyskami tocz¬ 
nymi) wpłynął zdecydowanie na rozwiązanie 
konstrukcyjne typu składanego walu korbowego. 
Poszczególne jego części, jak czopy główne, kor¬ 
bowe i przeciwciężary łączone są wzajemnie za 
pomocą wciskania oraz dodatkowo czopy główne 
zabezpieczone przed obrotem w stosunku do prze¬ 
ciwciężarów, przy użyciu wpustów czółenkowych. 

Ponieważ w warunkach przeciętnej stacji 
obsługi niemożliwe jest prawidłowe przeprowa¬ 
dzenie demontażu i na powrót zmontowanie 
wszystkich elementów składowych wału korbowe¬ 
go, wobec tego czynność ta powinna być wyko¬ 
nana wyłącznie w specjalistycznym zakładzie me¬ 
chanicznym, wyposażonym w odpowiednie oprzy¬ 
rządowanie oraz fabryczną dokumentację na- 
prawczo-technplogiczną, zapewniającą właściwe 
przeprowadzenie przewidzianej naprawy walu 
wg punktu 2.5.12. J 

Spośród wszystkich części składowych walu je- 
“opy korbowe mają powierzchnię zewiję- 
utwardzoną za pomocą nawęgłania na 4? 

‘ ,b^ob,on, *" 

11 TOLERANCJE, 

DOPUSZCZALNE ZU2YCIE 

śrStóm a !^'*^ , ! l0nywania naprawy głównej lub 

terami 1 <Tl ,> )*r-/i OZhiezność ****** 

■ze, e k«ntal» 0 kredlonę częóć można użyć do dal 
nil 1 S2SF 11, też zużycie jej zdecydowa- 
** M przeprowadzeniem vLyni*a |, y 
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Szerokość kanalka 
pierścienia tłokowe- 

2.5 !;i£ 

+0,127 

+0,100 

0,13 

Szerokość kanalka 
pierścienia tłokowe¬ 
go środkowego 1 doi- 

w;:.K 

+0,107 

+0,080 

0,13 

Średnica otworu na 
sworzeń tłokowy 


11 

0,03 

Wysokość pierście¬ 
nia tłokowego 

2.5 _\Z 

+0,127 
+ 0,100 
dla górnego 

+0,107 
+ 0,080 
dla środko¬ 
wego i dla 
dolnego 

0,10 

Szczelina zamka 
pierścienia tłokowe¬ 
go w cylindrze 

0,25 +•.« 

Dobierać z lu- 

0,25+0,15 

1.5 

Średnica zewnętrz- 

t *0 ,.m 

~ 

0,03 


wymiaru wynikaj.^. 

ura, 2238 

szeme płaszcza nienSl 
przekraczać sojmsT 
-0.12 69.805. DlaX 

ków .dwymlarowaS 
przy .kreśleniu mf 
walnego zmniejaz*-L 
Dłas nalał* r_“* 


kajp, symbolu śred 
nicy np. 43NI 


Luz Uzowy wynika 
z kc; • enia odpowied¬ 
nich grup selekcyjnych • 
otwcu tłoka i sworznia 
tłokowego. Dotyczy ri- 
wnii wszystkich nad- 


natomiasi wariosc w ru¬ 
bryce 0 dotyczy kontroli 
w otworze <t> 70.15 ■ tM 
(Jak w zużytym cylin¬ 
drze). Pierścienie nad- 


analoflcznie. przyjmu¬ 
jąc za podstawą odpo¬ 
wiadające im wymiary 
nominalne llabl. 2-5) - 



Luz montażowy wynik* 
z kojarzenia odpowteo- 
nich grup selekcyjny®- 
Dołączy również w»»^ 
ztkich połączeń ze »•*" 
rantami nadwymiar®- 


Korbo wód z czopg> 
karbowym walu i <£• 
łożyska dobierane 
ryczcie z iwdar.ym W 


Zen w rubryce 5 »una- 
wią nierozdzielny ko- 

płet w handlu &%¥*’ 
ast aamlei. >mt 


Tl 

i 

i 

4 

; 

; r 

, 

n 

8307/XMA/C4C« 
6307/NXMA/C4C6 
Łożyska kulkowe 
walu korbowego 

Luz promieniowy 
wewnętrzny 

~ 

-o^ta 
+ 0.028 

0.08 

; 

Podane w rubrykach S , 

8 wartośei doeyezą wiel¬ 
kości luzów promienio¬ 
wy cn w łożysku 

18 

S31.20.17 

Kolo pasowe wa¬ 
lu oraz S3120.08 
czop tylny wału 
korbowego (patrz 

rys. 2.33) 

Szerokość rowka na 
pierścienie dławicy 

***** 

+ 0,08 

+ 0.05 

043 

Wymiary rowka aa pier¬ 
ścienie dławmyrn iden- 

ici wymienionych w ru¬ 
bryce 2. Luz montażo¬ 
wy wynika z pezepro- 







ścieni do rowka 

10 

S31.2022 

Pierścień dławicy | 

Wysokość pierśde- j 

*.5 :s 


04 


20 1 


Szczelina zamka 
pierścienia dławicy 

0,3 ♦•■’* 

+ 0,43 
+043 

I* 

Wartości podane w ru¬ 
brykach 4 i 8 odnoszą 
się do pierścienia spra¬ 
wdzonego w otworze 
© 80-*«* (H7| 

21 

S31.20.lt 

Pierścień ze- 

uszczelniacza 

Średnica zewnętrz¬ 
na na osadzenie w 
| kompl. kadłubie ze 

© 80 iJ-SJiJO) 

-0,007 

-0,045 


W przypadku większego 
luzu niż podany w ru- 

£.-reprowadzić naprawę 

22 


Średnica otworu 
przylegania pierś¬ 
cienia uszczelni- 

© 52 +• »»(H9) 


0A 


23 

S31.20.13 

Pierścień we- 

(patrz ryz. 2.33) 

Szerokość rowka na 
pierścień uszczel- 

i ®5({™ 

+ 0,10 
+ 0,08 

0.15 

Luz montażowy wynika 

boru pierścieni do row¬ 
ka 

24 1 

S15.20.31 

Pierścień uazczel- 

Wysokość pierście¬ 
nia uszczelniacza 

w r::25 


04 


^1 

rys. 2.33) 

Szczelina zamka 
pierścienia uszczel- 

0.3 +M 

+ 0,63 
+ 0,20 

u 

Wartości podane w ru¬ 
brykach i i 8 odnoszą 
się do pierścienia spra¬ 
wdzanego w otworze 
© 52 *«s»(HU 


lub naprawy. W celu zapewnienia stałych wa¬ 
runków kwalifikacji części do odpowiedniego za¬ 
kresu naprawy podano w tablicy 2-11 wymiary 
nominalne z tolerancją w prawidłowo wykonanych 
nowych częściach silnika oraz ich dopuszczalne 
maksymalne zuzycie w stosunku do wymiarów no¬ 
minalnych (należy zwrócić uwagę, że nie uwzględ¬ 
nia się tutaj wielkości odchyłek w nowej części). 

Podane wielkości maksymalnych dopuszczalnych 
zużyć odnoszą się do zużycia wyłącznie danej czę¬ 
ści (nie należy utożsamiać z maksymalnym dopu¬ 
szczalnym luzem między dwoma współpracującymi 
częściami, wynikającym z ich wspólnego zużycia). 
Takie usystematyzowanie przedstawionych warto¬ 
ści wynika z charakteru procesu technologicznego 
typowego zakładu naprawczego, gdzie po rozbiórce 
podzespołu jego części dostając się na stanowiska 
kontrolne powinny podlegać na podstawie tabli¬ 
cy 2-11 zakwalifikowaniu do złomowania, naęrawy 
lub do dalszej eksploatacji. 


2.4. NAPRAWY BIEŻĄCE 1 REGULACJE 


2.4.1. Wymiana uszczelki głowicy 


wy uszkodzenia uszczelki głowicy, to ze względu 
na konstrukcję głowicy silnika S31 zdarza się czę¬ 
sto, iz wypalenie uszczelki spowodowało utworze¬ 
nie szczeliny łączącej cylinder z otworem wodnym 
głowicy Najłatwiej się o tym przekonać po zdjęciu 
pokrywy wlewu chłodnicy i uruchomieniu sinika. 
Podwyższając powoli prędkość obrotową silnika 
(od obrotów biegu jałowego do brołów średnich) 
można zauważyć, ze na powierzchni lustra cieczy 
powstają banieczki wywołane przedortawaniem się 


powstają banieczki wywołane przedostawaniem się 
spalin. 

Poza tym występują poważne trudności z rozru¬ 
chem silnika, a na elektrodach świece zapłonowej 
można bez trudności zauważyć kropelki wody. 


A 






W takiej sytuacji do przestrzeni ^ze¬ 

drą. a zatem również i do ^^^siwarza 

dostała się woda z układu chkrfze . owsta nia 
okoliczności wyjątkowo apnyW^ ^ Decydu- 
korozji łożysk tocznych walu korboweg > 

ss^ratjąr - g~gg 

skrzyni korbowej. Jeżeli ■espommeny 
dłuższy niż 1 doba, należy wówczas wymienić 
wszystkie łożyska główne i korbowe, ponieważ m- r| 
Swn^ skorodowania łożysk bardzo powazme 
skróci przebieg międzynaprawczy silnika. 

Aby nie dopuścić do takiego-stanu, zaleca się od- J 
kręcenie trzech korków w silniku SS1. ntajdują 
cych się w najniższych punktach skrzyni korbowej 
i spuszczenie znajdującej się we wnętrzu cieczy. 
Następnie należy przesunąć dźwignie kurkowy spu¬ 
stowych w celu usunięcia cieczy z całego układu 
chłodzenia. Po wkręceniu korków do skrzyni kor¬ 
bowej uruchomić silnik i nieco podgrzać go, aby 
wyparowały resztki wody z łożysk wału korbowe¬ 
go. W przypadku przewidywanego kilkudniowego 
postoju do chwili wymiany uszczelki, korzystne 
' jest' zalanie olejem skrzyni korbowej przez gażnik 
po zdjęciu filtru powietrza. Zabieg wlewania oleju 
(po 50-j-100 cm s oleju silnikowego na jeden cylin¬ 
der) przeprowadzić po każdorazowym ustawieniu 
tłoków w położeniu ZZ (najwyższe położenie tłoka). 
Zaleca się wówczas lekkie przechylenie pojazdu na 
lewą stronę — zwłaszcza gdy olej jest gęsty. 

Po zalaniu poszczególnych cylindrów olejem 
należy Jeszcze za pomocą rozrusznika obrócić kil¬ 
ka razy wał korbowy. 

Wymianę uszczelki przeprowadza się w silniku 
zamontowanym w samochodzie, co wykonać moż¬ 
na w sposób następujący. 

— Spuścić wodę z układu chłodzenia przez kurki 
umieszczone z prawej przedniej strony ka¬ 
dłuba silnika oraz z chłodnicy. W starszych 
wersjach silnika S31 (produkowanego do po¬ 
czątku 1969 r.) ciecz spuszcza się przez kurek 2 
(rys. 2.13) umieszczony na kadłubie pompy 
wody zespolonej z prądnicą. 

— Zdjąć pasek klinowy, odłączyć przewód gu¬ 
mowy od króćca wodnego głowicy oraz zdjąć 
filtr powietrza. 

— Odłączyć przewody elektryczne od cewek za¬ 
płonowych oraz końcówki świec zapłonowych 

wraz z przewodami. 

— Wykręcić świece zapłonowe. 

— Wymontować obudowę walka wentylatora 
wraz z cewkami zapłonowymi. 

— Odkręcić śruby mocujące głowicę (po >/, obro¬ 
tu) w odwrotnej kolejności niż to podano na 
rymmku 2.6 i następnie odkręcić je stopnio- 




■ Ustawić kolejno tłoki w poło;- mu ZZ, unie¬ 
ruchamiając każdorazowo za j mocą włączę- 
nia biegu, a następnie p< -wać denko 
grubą warstwą smaru stali- oraz zakryć 
szmatą pozostałe dwa cylindry. Zaleca się 
zwilżanie nagaru w celu jego zmiękczenia to¬ 
luenem technicznym lub olej, - silnikowym. 




1 


•ż—*" 1 ^Kępnie odkręcić je stopnio¬ 
wo az do całkowitego zluzowania. 

- Opukawszy uprzednio młotkiem miedzianym 
w celu ułatwienia demontażu, zdjąć ostrożnie 
głowicę zwracając szczególną uwagę, aby do 
cylindrów me przedostały się zanieczyszcze- 

- Zdjąć uszczelkę głowicy podważywszy j a 

ostrzem ze wszystkich stron. ' H 


Rys. 2.7. Sposób usuwania nagaru i denka tłoka 

— Specjalnym skrobakiem (rys. 2.7) usuń 
ostrożnie warstwę nagaru, zwracając uwag 
aby nie skaleczyć powierzchni denka, gd; 
mogłoby to spowodować w trakcie pracy s: 
nika miejscowe żarzenie będące przyczyi 
powstania samozapłonu; identyczną czynno 
wykonać z głowicą (rys. 2.8), po czym p 
wierzchnie po usuniętym nagarze wygladi 
papierem ściernym, przedmuchać sprężony 
powietrzem i przetrzeć szmatą zwilżoną w ni 
cie lub nieetylizowanej benzynie (usuwar 
nagaru można przeprowadzić również czyś 
szczotką drucianą). 

ST&SZS PomięUć. tt n.gar powstały s PJ 
ku równlei dużą łłoic cswrołl 

n*r*ędzii 'l ^£2 1 „“. ł JL Wł,tklcm w mc 

w nafde a n *ł? ty , Mkońoeniu P r “ c > “ - 

*V»1 wody "““Staniu spłukać pod strumieniom t 

MalLymaSi p,askość dolnej płaszczyzny gh>wi' 
przekuli dopuszczalna nkpUskość nie n>< 
0,05 mm. Gdy zwichrowanie )' 



większe, niż to wyżej podano, płaszczyznę głowicy 
wyrównać na płycie rowkowanej przy użyciu pa¬ 
sty ściernej lub za pomocą papieru ściernego poło¬ 
żonego na płycie traserskiej. 

Jeśli warstwa materiału do usunięcia przekra¬ 
cza 0.3 mm, należy sprawdzić po wykonanym za¬ 
biegu pojemność komór spalania w głowicy przy 
wkręconych świecach. Objętość którejkolwiek 
z nich nie może byó mniejsza niż 49 cm 1 , przy 


różnica objętości między komarami 
wicy nie może przekraczać 1,0 cm*. 
Zamiaat omówionej kontroli ob; 


jfowar.is na płycie kontrolnej tub p r z y użycie ■ 

szczelinomierza. 

— Założyć nową uszczelkę głowicy o grubości 
1,2 r 0,15, powlekając ją uprzednio cienką war¬ 
stwą oleju silnikowego. Przed założeniem zwró¬ 
cić baczną uwagę na ewentualne zniekształcenia 
jej powierzchni, których istnienie będzie przy- 



Rys. 2.2 

Sposob usuwania nagaru t komor spalania gluwłcy 


czyną powstania nieszczelności prowadzących 
do ponownego wypalenia. Należy również zwró¬ 
cić uwagę, aby zbrojone obrzeże otworu cylin¬ 
drowego uszczelki nie wystawało poza krawędź 
cylindra kadłuba w kierunku wnętrza. 

Nałożyć głowice 1 dokręcić śruby mocujące 
(w kolejności podanej na rys. 2.6) wstępnym 
momentem 1 kGm, posługując się kluczem dy¬ 
namometrycznym. Następnie w tej samej ko¬ 
lejności obracając nakrętki po 1 . obrotu, aby 
głowica równomiernie osiadała, dokręcić osta¬ 
tecznie momentem 6 — 0,5 kGm. 

Zamontować uprzednio zdjęte części w kolej¬ 
ności odwrotnej, niż to podano przy demontażu. 

— Po przejechaniu około 500 km sprawdzić 
i w miarę potrzeby dokręcić nakrętki głowicy 
w silniku ostudzonym do temperatury około 
20°C (dokręcać kluczem dynamometrycznym). 





2.4.2. Regulacja przerwy na slykach przerywa 
oraz ustawienie zapłonu 

Przebieg regulacji przerw,' “ ^Kby*.' sit 
waczy aparatu zapłonowego (rys. 2. ) y 
v sposób następujący: nołożeniu 

- ustawić dźwignię zmiany biegów w położeń 

luzu; 


— wykręcić świece zapłonowe; 

— pokręcając wałem korbowym za pomocą paska 

klinowego wentylatora lub obracania nakręt¬ 
ka 2 (rys. 2.15) ustawić krzywkę aparatu zapło¬ 
nowego w położeniu największego rozwarcia 
styków przerywacza (styku ruchomego 2 (rys. 
2.9) i styku nieruchomego 1) pierwszego cylin¬ 
dra I; | . . 

— zluzować lekko wkręt 8, a następnie włożyć 
ostrze wkrętaka między wycięcie płytki 12 sty¬ 
ku nieruchomego I i wycięcie 11; obracając 
powoli wkrętakiem spowodować ustawienie sty¬ 
ku nieruchomego 1 tak, aby szczelinomierz 
0,30 mm wchodził lekko między styki przery¬ 
wacza, zaś szczelinomierz 0,50 mm można było 
wsunąć z nieznacznym oporem; 

— dokręcić wkręt 8, po czym ponownie spraw¬ 
dzić wielkość szczeliny między stykami prze¬ 
rywacza. 

Czynności powyższe przeprowadzić dla dwóch 

pozostałych przerywaczy II i III cylindra. 

Ustawienie zapłonu przeprowadza się w poniż¬ 
szy sposób. 

— Wyregulować przerwę na stykach przerywa¬ 
cza I cylindra w sposób poprzednio omó- 

— Wykręcić świecę zapłonową pierwszego cylin¬ 
dra i w jej miejsce wkręcić sprawdzian czuj¬ 
nikowy 4011213 (rys. 2.10) ustalania położenia 

tłoka. 

— Włączyć lampkę kontrolną pomiędzy zacisk 
cewki zapłonowej pierwszego cylindra ozna- 


JL 


W 


„.„V cvfrą 1 lub 22 na " ' ma*. riW 

inn żebro głowicy). Do tego . rnożn* 
korzystać lampę oświetlenia ulr, ka. "" *>- 
_ Pokręcając wałem korbowym . pomocą p, 
ska klinowego wentylatora . wracania nT 
krętką 2 (rys- 2.15) obserwo, .bracanie * 

wskazówki sprawdzianu owego. £ 

wnętrzny zwrot tłoka '^ągni£ 

w momencie, kiedy wskaż- i.,gni e rna 

ksymalne wychylenia (zgo n /. kierunkiem 

• ruchu wskazówek zegara. przekręcaj 

kluczyka w stacyjce do pot. łączenia z*, 

plonu lampka kontrolna po« : .. zaświeci* 

Należy wówczas kręcić korbowym 

w kierunku przeciwnym do wskazówek 

zegara do momentu cofnę wskazówki 

czujnika o około 5 mm (la:. . ontrolna nie 
powinna w tym położeniu po czym 

kręcąc walem korbowym runku prze- 

ciwnym (tj. zgodnym z wskazówek 

zegara) doprowadzić do i . aa się wska¬ 
zówki czujnika o 40 mm i osiągnię¬ 
ciem ZZ (zewnętrznego zwi a tym samym 
uzyskania przez tłok tej ; : odległości 

przed ZZ. Jeśli zapłon dla sp: i/anego pier¬ 

wszego cylindra jest usta wiór. właściwie, to 
w tym położeniu tłoka w lampce kontrolnej 
powinien wystąpić graniczny moment świece¬ 
nia i gaśnięcia. Jeżeli to nie nastąpi, należy 
wówczas: 

— zluzować lekko wkręty 6 (rys. 2.9) mocujące 
płytkę przerywacza 7, włożyć ostrze wkręta¬ 
ka między wycięcie płytki przerywacza 3 i wy¬ 
tłoczenie 9; 

— obracając gowoli wkrętakiem w lewo lub 
w prawo, doprowadzić do granicznego mo¬ 
mentu zaświecenia i gaśnięcia lampki kon¬ 
trolnej, przy którym dokręcić silnie wkręty 6, 
po czym sprawdzić wielkość przerwy między 
stykami przerywacza. Jeżeli szczelina zmieniła 
się wskutek obracania płytki, przeprowadzić 
ponownie obydwa omówione zabiegi regula¬ 
cyjne. Zwykle czynności te (w egzemplarzach 
modelu 104 produkcji do IV kwartału 1971 r.) 
z powodu istniejących znacznych luzów w apa¬ 
racie zapłonowym należy kilkakrotnie powtó¬ 
rzyć, aby otrzymać poprawny wynik regulacji- 

Postępując analogicznie z drugim cylindrem 
wyregulować przerwę na stykach przerywacza 
drugiego cylindra, przełączyć lampkę kontrolną 
pierwszej cewki zapłonowej na cewkę drugą- 
a następnie ustalić położenie tłoka na 4,0^ mm 
^^“^trznym zwrotnym punktem Jeśli me 
nia i a i ę . w 5wczas graniczny moment zaświece- 
kónan^! ęCla J “ rówki - ,0 konieczne będzie wy- 
j,. Poprzednio omówionych czynności 

prowad^rili 8 ^ 0 " 0 dla trzeciego cylindra pr*" 

Kf P ° dob " 1 *- i* » prz^k- *>*.«• 

gubefe 1 tznJ^£2l •DŚgtijwgnyeb ■.-.ynn-'* 1 -*; 

4 mocuiana t' nalfc/ y Wówczas zluzować wkr<7 

*“tcając J, 7t»r«t PUfc 5 a P ara,u zapłonowego i P®? 
polozeme ^ w lub prawo uzysk* 

ment klo, ym występuje graniczny 

en»a i gaśnięcia lampki kontrolnej ^ 


SUadt — UDroi 


W tak otrzymanym położeniu dokręcić silnie kor¬ 
pus aparatu zapłonowego wkrętami 4, po czym 
ponownie ustawić zapłon we wszystkich cylin¬ 
drach. 

Uwaga* w silnikach S31 począwszy od 1968 r. wytwórca 

wykonuje na powierzchni zewnątrz:. •) kółka pasowego 
walu korbowego (od strony kadłuba silnika) trzy znaki 
(nacięcia), rozstawione symetrycznie co 120° na obwodzie 
kółka. Pokrycie się znaku z płaszczyzną podziału skrzy¬ 
ni korbowej świadczy, iż tłok odpowiedniego cylindra 
ustawiony jest w położeniu t 11 " mm przed ZZ. W związ¬ 
ku z powyższym zwraca się uwagę, iż kontrolę punktu 
zapłonu rnozna przeprowadzić przy użyciu lampy strobo¬ 
skopowej. Dopuszczalne przesunięcie znaków w stosunku 
do płaszczyzny podziału skrzyni korbowej nie może być 
większ-j n:z 1,0 mm przy pracy silnika z prędkością około 
1000 obrtmin. 


2.4.3. Czyszczenie przerywacza i świecy zapłonowej 
oiaz regulacja szczeliny między elektrodami 

Po przebiegach określonych fabryczną In¬ 
strukcji Obsługi należy sprawdzić i w razie 
'stwierdzenia nadpalenia styków przerywacza 
przeczyścić je specjalnym pilnikiem przeznaczo¬ 
nym do tego celu, a po wykonaniu zabiegu prze¬ 
myć czystą benzyną lub płynem TRI. Czynność 
tę można wykonać również za pomocą drobno¬ 
ziarnistego papieru ściernego z zastrzeżeniem, że 
po oczyszczeniu, w czasie którego wykrusza się 
z -papieru materiał ścierny, należy aparat zapło¬ 
nowy przedmuchać sprężonym powietrzem. Na¬ 
stępnie przeprowadzić kontrolę wielkości przerwy 
między stykami przerywacza. Po przebiegach 
określonych fabryczną Instrukcją Obsługi wy¬ 
kręcić specjalnym kluczem nasadowym świecę 
zapłonową i sprawdzić jej wygląd zewnętrzny. 
Jeśli izolator i elektrody świecy mają nadmierny 
nagar, należy świecę opłukać w' benzynie lub 
czterochlorku węgla i wkręcić w gniazdo specjal¬ 
nego przyrządu do piaskowania na okres kilku 
sekund, po czym przedmuchać powietrzem. Po 
wymienionych czynnościach sprawdzić odstęp 
elektrod (rys. 2.11) za pomocą szczelinomierza, 



Hjł. Ml Spońli ipnwdunU odłlępu elektrod świecy 
u pionowej 

znajdującego się w wypoąazrniu pojazdu Wiel¬ 
kość pi j widłowej szczeliny *> noai 0,6-e0.7 mm 
razie potrzeby dogląć elektrodą zewnętrzną 
(pługową) do właściwego wymiaru 


•Aetąra I pUumo J1 



Przed wkręceniem świecy do silnika posmaro¬ 
wać jej gwint oraz uszczelkę smarem grafitowym. 
W żadnym razie nie wolno używać smaru stałego 
ST lub ŁT4, gdyż spowodowałoby to zapieczenie 
świecy w gnieżdzie. 

Świece „zimniejsze” o wartości cieplnej 225 
stosować w przypadku dłuższych jazd w okresie 
letnim lub "podczas eksploatacji o charakterze 
sportowym — częste jazdy z pełnym otwarciem 
przepustnicy 1 tabł 2.12). 


2.4.4. Sprawdzenie w samochodzie pracy układu 
prądnica-regu la tor 

Silnik S31 wyposażony jest w prądn..ę P2®a 
lub P20p i współpracujący z nią regulator RćJISf 
lub RG15k (zależnie od mocy prądnicy F2ttś) za¬ 
bezpieczający prądnicę przed uszkodzeniem na ca¬ 
łym zakresie obrotów w czasie normalnej eksplo¬ 
atacji silnika. 

Zaświecenie się lampki kontrolnej ladowama 
znajdującej się na tablicy rozdzielczej podesaa 
normalnej eksploatacji pojazdu świadczy o ł 
prądu ładowania. 

Przyczyną takiego stanu może być i 
prądnicy lub regulatora, co określa sir* " 

Odłączyć z zacisku regulatora irys 
elektryczny i Wlączye wszystkie odt 
tła. napęd dmuchaw y| i przy r“* 
na obrotach biegu Jołc 
wodu I * zaciskiem 19 






ila układu prądnic 


„apmwc mmocho** Sr'™ 


gulatora. W momencie zgaśnięcia lampki kontrol¬ 
nej nie podwyższać prędkości obrotowej silnika, 
ponieważ równoczesne zwiększanie przepływu 
prądu może doprowadzić do uszkodzenia prądnicy. 
Jeżeli natomiast występuje ciągłe świecenie lamp¬ 
ki, należy wówczas na średnich obrotach silnika 
połączyć na chwilę zacisk 16 z zaciskiem 19, do 
którego przyłączony został koniec przewodu i. 
Ciągłe świecenie lampki kontrolnej świadczy bez¬ 
spornie o uszkodzeniu prądnicy. Natomiast zgaś¬ 
nięcie lampki świadczy o uszkodzeniu wyłącznika 
samoczynnego regulatora. 

Po stwierdzeniu uszkodzenia prądnicy przewody 
podłączyć do zacisków regulatora wg poprzedniego 
stanu i skontrolować osadzenie szczotek prądnicy, 
gdyż przyczyną takiego stanu może być zawiesze¬ 
nie szczotki w prowadnicy wskutek jej zacięcia 
lub zaklinowania albo uszkodzenie wewnętrzne 
prądnicy. W takiej sytuacji po zdjęciu opaski prąd¬ 
nicy i uruchomieniu silnika należy szczotkę poru¬ 
szyć palcem, a następnie lekko docisnąć do komu¬ 
tatora. Przy podwyższeniu prędkości obroto\,,j 
silnika lampka kontrolna powinna zgasnąć, co 
świadczy o uprzednim zawieszeniu szczotki W ta¬ 
kim przypadku prądnicę należy wymontować z po¬ 
jazdu i usunąć zawieszenie szczotki. 

Świecenie lampki kontrolnej przy dociskaniu 
szczotek świadczy o niesprawności wewnętrznej 

Naprawę prądnicy i regulowanie regulatora 

omówiono w punktach 15 2.2 1 15.2 3 

2 5. NAPRAWA GŁOWNA 

2.5.1. Wymontowanie silniku 331 z samochodu 

Przystępując do wymontowania nliUka z samo 
-nodu spuścić płyn z układu chłodrru,. pn,..- kur _ 

Sf ma S? ’ p,4wc > p ntdn " ) >«»<>- 

ny kadłub* ora* w dolnym zbiorniku chłodnicy 

»0»«) lub pmt kurek spustowy znajdujmy 5 |ę 


przygotowanym uprzednio korkiem drewnia¬ 
nym. aby r.ie dopuścić do wycieku paliwa,' 
odkręcić nakrętki cowania filtru powietrza 
do głowicy i zdjąć filtr z gazr.-ka. 
na trany dwustronne po zdjętym (litrze pow>e- 
trza zaMżjrć u • *yt do pod ^ , «Un <a 8 

o r. jmerze 4011123 i dokręcić nakrętki mor ; 

|J yt cięgło układu napędowego geinika 2 
z połą z.-nla r tzwignią osi przcpus.riey ora* 

zd;ąć cięgło wyłącznika zasysania J; 


(rj» ZIP) osadzonych na .anue. 

podstawie pdlMnk pod ZMp 
. podnieść go n«a wraz r siłrni 

-tkręoć nakrętki 5 tryi 2.14) i 
mocujące silnik z zespołem napę 
wysunąć do przodu stbtlk t zesp 
30 , po -rym obróci jo .ckito i 
mac nowego w kierunku prawej 
następnie unieść tył silnika do 
położeniu »->• ląptąć z wnor^ 


pokrywie kadłuba pompy wody silniku S31 
z pompą wody zamocowaną na pi micy). Następ¬ 
nie dźwignię kurka obrócić do po i ••■dniego polo- 
żenią. 

Dalsze czynności demontażowi . -prowadza się 
według następującej kolejności: 

— wymontować kratę ozdobną w', tu powietrza 
(bez wyjmowania ramy wlotu i -.wietrzą); 

— zluzować opaski zaciskające pr/ wody gumowe 
na króćcu głowicy oraz króćcu pokrywy kadłu¬ 
ba pompy wody, a następnie ściągnąć przewody 
gumowe z króćców; 


Omówiona metoda wymaga 1 
o. -ziinik przed przjrstąpieniMhdc 
. demontażu należy -lo*ładnie umyć 
- -r.-p.eczywazy uprzednio przed ps 
brudu do wnętrza cylindra. Mycie 
xim jest silnik, umówiono przy” temacie 
o.-zama części . usuwania nagaru — pkt 2.5 

2.5.2. Pełny demontaż silnika 

Zamocować silnik S31 na stanowisko d. 
razowe 4011120 (rys. 2.17) przytwierdzając a 
v stanowiska do otworów po zdemoniu 
pompie paliwa, z drugiej zaś strony do oti 
• a tylnym kołnierzu kadłuba w miejscu mc 
'.'.a zespołu napędowego, a następnie- 


- odkręcić nakrętki i zdjąć rozrusznik; 

- odłączyć przewody prądnicy; 

- odkręcić nakrętki i wyjąć śruby 4 ( rys. 2.131 
mocujące kolektor wydechowy 3 silnika z rurą 
komory rozprężającej układu wydechowego; 

- zdemontować gażnik z kadłuba silnika, po 
uprzednim odkręceniu r pokrywy komory pł\ 
wakowej śruby 6 (rys. 2.14) mocowania koń¬ 
cówki Oczkowej przewodu paliwa oraz wymon¬ 
tować pompę paliwa; 


“>»■ Ul Praw* ilrona dlntka *31 w samochodd* 

1 :> ul 

(przewód i«», ‘ P0, ? p i,al,w “ <Kl ■ ,rony , 

Iow. l*f, Uow y *4' -r y pompą /. rurk., '• K 

wą zbiornika paliwa > r . dychmia&t za*lrp lf ®*j( 








- Odkręcić nakrętkę 

cy do kadłuba. Jak również śr “C .. ., 

rozpórkę z ramieniem kr | Ki ; 

przewód gumowy 1 (ry»- ^ 1 l ł J? re m X kadI ub- 
wylotowy pompy wody z krocrera 
silnika (w silniku S31 z pompą " a 

prądnicy) po uprzednim zluzowaniu °Pf skl “ 
ciskającej Wykręcić śruby i nakrętki pr .. 
twierdzające wieszak prądnicy do kadtu . 
a następnie wyjąć prądnicę z wieszakiem. 


BŁ-mm amartodćw Syr ~° -- -J 

Odgiąć ramion* podkład, 

trzy śruby mocujące kol , p. 0ra ^ 


trzv sruuy ^ '"u nL. 

s koi. »»•*”«' 1 -oi, a 

Somontowić kolo puowo i „ „CJ 

, walu korbowego 
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iwy silnika -S31 n 


— Odkręcić śrubę mocowania króćca wody do 

kadłuba. 

— Odkręcić sześć nakrętek 2 i zdjąć kolektor wy¬ 
dechowy. 

— Zluzować śrubę mocowania rozpórki z ramie¬ 
niem prądnicy 5 (rys. 2.13), dosunąć prądnicę 
do kadłuba silnika i zdjąć pasek wentylatora. 

— Odłączyć przewody aparatu zapłonowego od 
cewek zapłonowych, świec zapłonowych i wią¬ 
zki zasilania. Odkręcić nakrętki 1 (rys. 2.15) 
mocujące obudowę wentylatora i zdjąć kom¬ 
pletny wentylator z obudową i cewkami 

— Odkręcić Śruby i nakrętki mocujące głowicę 
zgodnie z warunkami podanymi w punkcie 
2.5 1 i wymontować głowicę wraz z uszczelką 

- Obrócić nlnik o 180®, w celu ustawienia go 
pionowo skrzynią korbową do góry 

— Osiem śrub łączących kadłub ze skrzynią kor 
bową odkręcić po V, obrotu w odwrotnej ko- 
U4*.<u_i to podano na rysunku 2 8 dla 

odkrącić je stopniowo a/ 
“ *- '' lukawszy uprze- 

rzynię korbową, 
a (hermeUk), 



— Wyjąć zabezpieczenia swoi i .owych, uży. 
wając w tym celu szczypi, :snąć kciu¬ 
kiem lub za pomocą 4011122 

sworznie z tłoków oraz korl 

2.5.3. Odtłuszczanie części i usuwa nagaru 

Po zakończeniu rozbiórki sili wszyst¬ 

kie części dokładnie odtłuścić, usu: i ..agar i osu¬ 
szyć przed przystąpieniem do ich naprawy W ma¬ 
łych zakładach stosuje się prymitywną metodę 
polegającą na myciu części pędzlem lub szczo¬ 
tką w naczyniu blaszanym wypełnionym naftą 
lub benzyną nieetylizowaną i następnie spłuka¬ 
niu gorącą wodą bieżącą lub parą ora osuszeniu 
w strumieniu powietrza. Opisany zabieg jest szko¬ 
dliwy dla zdrowia pracownika oraz stwarza nie¬ 
bezpieczeństwo powstania pożaru, wskutek inten¬ 
sywnego parowania benzyny. 

Większe zakłady naprawcze stosują bardziej 
racjonalne procesy mvcia tak zespołów jak i ich 
części. 

a) Zespoły powinny być myte w strumieniu go* 
rącej wody o temperaturze około 80®C wy¬ 
pływającej z końcówki będącej rodzajem P* 
stoletu. Do tego celu konieczne jest urząd** - 
nie perowo-wodne wytwarzające parę wodną 
o ciśnieniu 5-8 kG/cm*. Proce- • , . ułatw* 
usunięcie oleju, smaru i brudu z powierzchni 
jewnętrznej zespołu, a poza tym wskutek jeg» 
Podgrzania (podczas mycia) powoduj- 
czynne schnięcie po umyciu. 

T.blU, >>’ 


b) Do odtłuszczania części stalowych lub żeliw¬ 
nych losowane są roztwory podane w tablicy 

2-13, którymi wypełnia się wanny lub odpo¬ 
wiednio większe urządzenia, zależnie ad miej¬ 
scowych warunków zakładu. 

Przygotowany roztwór należy podgrzać do tem¬ 
peratur- około 80°C, a następnie włożyć brud¬ 
ne części, które powinny przebywać w kąpieli 
przez 0.5---2 gcidz. Po odtłuszczeniu spłukać czę¬ 
ści w strumieniu gorącej wody. Z krajowych 
urządzeń dostępna jest wanna do mycia olejem na¬ 
pędowym części samochodowych na zimno pro¬ 
dukcji Wołomińskich Zakładów Przemysłu Tere¬ 
nowego o 100-litrowej pojemności zbiornika na 
olej napędowy. 

c) Do odtłuszczania części ze stopów lekkich sto¬ 
suje się inne rodzaje roztworów, których skład 

podano w tablicy 2-14. 

Proces mycia i płukania jest taki sam, jak 
w punkcie „b”. Poza wymienionymi roztworami 
Stosuje się gotowe substancje chemiczne równie 
skuteczno w działaniu, które znajdują się w han¬ 
dlu poci różnymi nazwami, jak np. TRI, TETRA 
itp. 



Szkło wodne 
Szare mydło 

Węglan sodu (soda) Na,COj 
Potaż żrący KOH 
Trólfosforan sodowy Na>Po. | 



Opisane procesy odtłuszczania i mycia nie za¬ 
pewniają właściwego usunięcia nagaru na takich 
częściach, jak kadłub silnika, głowica, tłoki itp. 
W celu usunięcia nagaru stosuje się metodę me¬ 
chaniczną lub chemiczną. 

Metoda mechaniczna polega na zeskrobaniu 
nagaru przy użyciu szczotki drucianej lub skro¬ 
baka. 

Przy tych czynnościach należy zwrócić uwagę, 
aby nie uszkodzić części lub nie spowodować 
skaleczeń, które w razie ich zaistnienia muszą być 
usunięte ze względu na ewentualność ich żarzenia 
się w czasie pracy sinika, co może być przyczyną 
powstawania samozapłonu. 

Bardzo dobre wyniki usuwania nagaru z części 
Żeliwnyęh lub stalowych otrzymuje się przy za¬ 
stosowaniu mączki kostnej wyrzucanej z dyszy 
przez sprężone powietrze. 


■*' metodzie chemicznej a . 

pełnione odpowiednimi chemicznymi t ^ 

do których zanurza sśę części pokryte warstwą 
nagaru Do części stalowych lub żeliwnych sto¬ 
suje się jeden z roztworów podanych w tablicy 
2-15. 

Roztwór powinien być podgrzany do tempera¬ 
tury 80-^-95 Ł C. Czas przewidzianej kąpieli 1—3 
godzin. Po wyjęciu części z wanny pozostały na 
powierzchni na gar można łatwo oddzielić a ~ ™ 
ką, a następnie należy części przepłukać $_ 
wodą i przedmuchać sprężonym powietrzem. 

Do stopów aluminiowych stosować jeden z c 
reeh roztworów podanych w tablicy 2-18. 

Tablica 


Węglan sodu NajCO, 
Szare mydło 
Szkło wodne 
Dwuchromian 


Proces usuwania nagaru po kąpieli taki sam. 

jak dla części stalowych i żeliwnych. 


2.5.4. Weryfikacja części 

Po umyciu i usunięciu nagaru wszystkie części 
silnika należy poddać weryfikacji na podstawie 
tablicy 2-11, jak również skontrolowaniu okiem 
nieuzbrojonym stanu powierzchni poszczególnych 
części na ślady zatarć, ubytków materiału, korozji, 
pęknięć itp. Kontrolę wymiarową przeprowadzić 
przy użyciu narzędzi pomiarowych, segregując czę¬ 
ści na trzy zasadnicze grupy: 

a) części przeznaczone do dalszej eksploatacji, 

b) części przeznaczone do naprawy. 

c) części zużyte, zakwalifikowane do złomowania. 
Jeśli w czasie weryfikacji stwierdza się bardzo 

znaczne zużycie, którego wielkość jest bliska gra¬ 
nicy dopuszczalnego maksymalnego zuzyeia. to 
części takie należy zaszeregować do grupy ,.c‘. 
ponieważ zakwalifikowanie ich do grupy ..a" spo¬ 
woduje konieczność przeprowadzenia naprawy 
w trakcie eksploatacji zespołu przed zaplanowa¬ 
nym etapem następnej naprawy głównej lub bie¬ 
żącej. 


2.5.5. Głowica i uszczelka głowic) 



Głowic, po k W i,L Odtlo.—-He l i.ywą* 1 
nagaru według punktu 2 5.3 nalciy |xxk*ai oglę¬ 
dzinom osadzania kamienia kotłowego na 


kach komory wodnej. V 

prrysląpłć Jo Jego znuęl 
„jęcia. W tym celu poh 



_ __solnego (W 

litr wody) i płuk» 

, celu meutrauzowi 





f --- ' TTT V kaustycznej 

Olowicę zalać 5*/. roztworem^? na l0 roi- 
(90 G sody kaustycznej *“ 1 łtar awne izy^ 
nut. a w końcu procesu P u ^L. a *wiązk. ci - 
wodą v. czasie 10 ml ^ t °J| nnv byc doproś' 
mic/ne, Jak również woda powinny ny 

dzone do temperatury wrzenia. -„ygtąpić do 

Po omówionym “* c «“ £ ąct .j po¬ 
sprawdzania szczelności n B ut . 

dy. o ciśnieniu 4-45 atm w cu| ^“ dzariiu szczci- 
Zastępczym 8 P asobe ™ koszulki w< 

ności odlewu Jest n“pełniemc ej 

do«j naftą PO tip™* 11 " ' 1 p?S y “jkoiitrolo»n'. 
wylotów wody z kadłuba. Po u n «» 
czy nafta nie przenika poprzez *etanta ki 

W razie stwierdzenia pęknięcia J ak ‘®l s f ia , bo 
lub roszenia powierzchni komory . 

dolnej płaszczyzny, głowicę należy »7 ®«ihć 
nową (naprawa pęknięć jest zwylde n.eopłatabaj 
W każdej głowicy powinna być sprawdzań 

S skość dolnej płaszczyzny od strony kadłuba 
puszczalnc odchyłki i naprawa zostały omó¬ 
wione w punkcie 2.4.1. 

Uszkodzenie zwojów gwintu w otworze osadze¬ 
nia świecy (zerwanie zwojów gwintu) dyskwali¬ 
fikuje możliwość przeprowadzania naprawy gło¬ 
wicy. 

Uszczelka głowicy podlega wymianie przy na¬ 
prawie głównej ze względu na odkształcenia 
i nadpalenia, Jakim uległa w czasie pracy silnika. 


Umyty kadłub poddaje się oględzinom we¬ 
wnętrznym na zanieczyszczenia kamieniem kotło¬ 
wym. Jeśli warstwa kamienia przekracza 1 mm, 
należy przeprowadzić płukanie, komory wodnej 
15*/« roztworem wodnym sody kaustycznej 
o temperaturze 70-4-80°C, który wypełnia kadłub 
przez około 2 godziny. Następnie trzeba zastoso¬ 
wać płukanie gorącą, czystą wodą przez około 20 
minut w celu usunięcia kamienia oraz uprzednio 
wprowadzonego roztworu. Poleca się. również 
użycie silniejszego środka będącego 30'/o roztwo¬ 
rem kwasu solnego (300 G kwasu solnego na 1 litr 
wody) pozostawionego w kadłubie na przeciąg 
10-M5 godzin, po czym przeprowadza sir analo¬ 
gicznie jak poprzednia płukanie gorącą woda 
Analogicznie jak w głów,cy należy pn-epro- 
wadzW próbę szczelności stosując gorącą wo d e 
pod ciśnieniem 4—5 atm w ciągu 6 minut lub 
naftą w ciągu 12 godzin. Ujawnione przecieki lub 
roszenie na ściankach należy usunąć iedna r rZ 
niższych metod w zaleznotó 

Jrssśs&zgsi sa 

bowej. nieszczelności s^wiŁct 
czymi porami uszkodzeń otworów ELEHŁ 

1 ,<Wur. NajdłuJU ^2- 

widłuz kadłuba, Jakie dopuszcza TlTa Mta * cł * 

pnrcmt - 50 mm. przy czym ‘ P 0 ' 

sr^tts 


_«ne do spaw o Ma , „ 

być przyg utoW8n ^ W 

\m!elsce OMikodzonc oczysc,. 

W wSeźyć otworem . 3 . j. <i l ^ 

.JSe w odlew. powiękwyt w 

C> Sfaednicy n,y lnK 1 McheSfih 

H, dla odłupań lub dziur , ;„iow ai . £*• 
d> Ło kształtu dopaś,,. kładki 

Spawanie elektryczne u. r *eprowaJ^ 

zimno tylko w przypada.; sptSJI** 

dv czas pracy me grozi nad: ym r 02gr ^- 

spawanego kadłuba. Przy i.racy 

dą. jak również przy spa. 

nowym należy tamte Ulewać ^ 

do temperatury 300.40U z ' ,ązku ZZt 

zabieg taki można prz ,a z ić w 

w przypadkach, gdy istn, /uwoifc oSS 

wszystkich uprzednio obi i, powiej 

które zostaną odkształcone ku grzani** 

Spawanie na zimno n, zczalne jest u 

górnej i dolnej płaszczyzn: ■ Huba, podponj 1 

M|gilijrjlf~ J - r u Iwo; « wału kota 

wego, gładzi cylindrów, j lnej powierzchni 
styku z obudową zespołu r i owego, poniewa 
może to spowodować deforn., powierzchni na- 

jących• decydujący wpływ trwałość silnia 

lub zespołów z nim współprm . ych. 

Do spawania elektrycznego na zimno używi 
się elektrody EŻM (według katalogu Huty Bail¬ 
don) o 0 3,25 przy natężeniu prądu 90-4100 A 
Elektrody EŻM dają spoiwo o składzie stopu Mes 
nela (70*/s Ni—30*/o Cu) Twardość spoiny 
HB = 160-1-240. Po spawaniu miejsca naprawiam 
należy zaczyścić i pomalować. Przy użyciu zwy¬ 
kłych pałeczek żeliwnych należy liczyć się z otny- 
maniem spoiny trudno obrabialnej. Jeśli zachodź 
konieczność spawania na gorąco, to kadłub muś 
być przed zabiegiem podgrzany do około 600T 
i następnie po spawaniu żarzony w temperatur# 
około 650°C przez 12-415 minut, po czym stu¬ 
dzony wolno wraz z piecem. 

Lutowanie twarde wymaga również podgr# - 
wania kadłuba, jednakże w wyniku stosowani* 
pałeczek brązalowych otrzymuje się spoinę mit* 
,4 obrabialną, przy niższym koszcie mat*^ 
Iow W stosunku do elektrody EŻM. Warunki 
prawy omówione przy spawaniu odnoszą się to 
niez do lutowania twardego. . łk j* 

Kołkowanie stosowane bywa do bardzo kn® .j 
pęknięć zewnętrznych powierzchni, za , 
Pojedynczych por lub naprawy zerwanych fr, 
«u W , W otworach - Na krańcach pęknię cia 

S 2° r >’ 0 mm da 

wini • . mu rozs zerzeniu szczeliny, P° pd- 
należy wiercić takie same otwory ^ 

ow o. slcbie krawędziami o 2 3 mm- r ^ 
gwintowaniu otworów wkręrić miedziane 
Uk. aby wystawały 1-4-1,5 mm ponad 
otwo^ry^m?^' Następnie wierci się 
i wk^r. m ędzy osadzonymi kołkanu. i ^ 
W ko,ki ora* rozklepujc Z#. 

K K na minię lub inna pastę usze*®*®* 


odpowiedni korek .Ulowy lub żeliwny, którego 

wy.tającą część usunąć w razie potrzeby. 

Żywi.« epoksydowe meją zastosowanie przy 
uszczelnianiu przecieków wody w postaci poje¬ 
dynczych kropel lub rosy. ujawnionych podczas 
próby szczelności kadłuba po około 30 sekundach, 
jak również małe pęknięcia o długości nie prze¬ 
kraczającej 50 mm. Naprawa żywicami nie może 
mieć miejsca na gładzi otworu cylindrowego, gór¬ 
nej płaszczyźnie kadłuba i otworach pod osadze¬ 
nie łożysk wału korbowego. Na końcach pęknię¬ 
cia wiercić otwory (p 3 mm. krawędzie wzdłuż 
szczeliny fazować na głębokość 0,5 grubości 
ścianki. 

Przystępując do zabiegu należy powierzchnię 
prz, i .łożeniem tworzywa starannie odtłuścić, 
zir.v . j;:|( rozpuszczalnikiem acetonowym lub TRI, 
nasi,.-pi.u- osuszyć Masę do nałożenia przygoto¬ 
wać następująco. 

Żywicę Epidian 410 wymieszać z utwardzaczem 

według punktu 16.2.7. 

Otrzymaną pastę nałożyć (w ciągu 40 min ma¬ 
ksimum od chwili wymieszania) na miejsce na¬ 
prawiane, po czym suszyć przez 20 godzin w temp. 
20°C lub w ciągu 15 minut w temp. 130°C. Po 
stwardnieniu wygładzić pilnikiem lub skroba- 
kiem. 

Jeśli cylinder uległ zatarciu tłoka i stwierdzono 
przez oględziny, że nadaje się do dalszej eksploa¬ 
tacji po zlikwidowaniu śladów zaciągnięć mate¬ 
riału tłoka, należy skrobakiem usunąć warstwę 
aluminium lub rozpuścić ją, stosując stężony roz¬ 
twór wodny sody kaustycznej lub potażu żrącego, 
przemywając następnie gorącą wodą, w celu wy¬ 
płukania wprowadzonego ługu. 

Kadłub silnika zużytego wskutek normalnej 
eksploatacji należy poddać pomiarom otworu cy¬ 
lindrowego w następujący sposób. Po wprowa¬ 
dzeniu mikrometru średnicowego (średnicówki) do 
otworu cylindrowego (rys. 2.20) wykonać pomiar 
w dwóch płaszczyznach prostopadłych (tj. w płasz¬ 
czyźnie osi wału korbowego oraz w płaszczyźnie 
prostopadłej do osi wału korbowego) na minimum 
trzech poziomach wysokości cylindra w miejscach 
największych zuzyć. a więc w dległości 8-410 mm 
od górnej krawędzi cylindra (najwyższe położe¬ 
nie pierwszego pierścienia uszczelniającego), na¬ 
stępnie na wysokości 45 mm i 120 mm oraz wska¬ 
zane jest wykonanie pomiaru w odległości 160 
mm. Po zanotowaniu maksymalnego wymiaru 
dodajemy około 0,15-4-0,20 mm przewidziane na 
obróbkę (wytaczanie i honowanie lub szlifowanie), 
jeżeli cylinder nie ma na swej powierzchni 
uszkodzeń w postaci rys. Jeżeli występuje takie 
uszkodzenie, należy po zmierzeniu głębokości 
rysy dodać podwójny wymiar głębokości do uzy¬ 
skanego poprzednio wymiaru. Otrzymany wynik 
stanowi najbliższą średnicę, na którą można by 
przeszlifować otwór, aby uzyskać gładką po¬ 
wierzchnię cylindra. Opierając się na tablicy 
2-5, wyszukać najbliższy nadwymiar. w którym 
się zmieści (lub będzie od niego mniejszy) obli¬ 
czony poprzednio wymiar nowej średnicy cylin¬ 
dra. Po otrzymaniu tłoków właściwego nad wy¬ 
miaru, uwzględniając luz i wymiar tłoka podane 
na jego denku lub w przypadku braku wymiaru 
średnicy wykonać pomiar w płaszczyźnie pro- 


th 


mm 


Rys. 2.20. Pomiar indowy cylindra 

stopadłej do osi otworu na sworzeń, na wysokości 
5-420 mm od dolnej krawędzi (patrz pkt 2.2.3) 
i ustalić ostateczną średnicę cylindra. 

Jeżeli w cylindrze naprawianym istnieje rysa 
lub inne uszkodzenie powodujące konieczność po¬ 
większenia otworu o kilka nadwymiarów, to wów¬ 
czas stosuje się przede wszystkim wytaczanie, 
a następnie honowanie lub szlifowanie. 

Wykonany otwór cylindrowy musi odpowiadać 
następującym warunkom kontrolnym (rys. 2.21), 


Toffi 


narzucanym producentowi nadwymiarowych otwo¬ 
rów: 

a) odchylenie kształtu otworu (to jest beczkowa- 
tuść, eliptyczność, stożkowatosć) nie może być 
większa niż 0,02 mm; 

b) gładkość powierzchni minimum V 

.-I dopuszcza się na gładzi cylindra do 5 plamtpo 
„niewydanej" obróbce wykańczającej) o św*** 
iucy maksimum 1.5 mm i głębokofci maksi¬ 
mum 0,3 mm. 

Po obróbce cylindrów należy sprawdzić pła¬ 
sko*- dolne) płaszczyzny. Przy 
płycie kontrolnej szczelina nie mota oyc * 
niż 0.05 mm. W przypadku większej suwunj. 



yąproica 


w SyttM 


utworu nar*' - ■ r 

'“^riTublTcy 2-8. Po ani". .... 

=&sSiwi «««■ "> -i 1 

SS L 0,003 m». wyto-' ' l'*u3J 


tadM, « *ny»ą »«*•** 

Ew—ntual.i. ,illn..na ^..orcfhni 
bakiem lub dotarciem na papierze ścierny P° 
zonym na płycie. 

2.5.7. Skrzynia korbowa 

Naprawa skrzyni korbowej ogranicza się do usu-» 
wania nieszczelności oraz skaleczeń na 8 órne ^'“ 
szczytnie, zgodnie z zaleceniami podanymi dla Ka¬ 
dłuba. Jeśli istnieje konieczność wymiany skrzyni. a om0ttTO ,^. ,. 

to należy pamiętać, ze nieodzowne Jest , typowym do teg 

złomowanie kadłuba, zastąpienie obydwu części gdzie iypo * _ 

kompletem kadłuba ze skrzynią korbową. 


szTowielkość luzu podaną w iaoi. ■ -'-11 
H którego gładkość wynos- młn^S 

V b 10 irys- 2.531 Otwór w tul -k, k^g 

Ld„ rawierrii na wymiar J 

o wielkość luzu podaną w tablic;. .1 poz. g 

i gładkości V 8. 

Nie zaleca się natomiast w zad; it i, , vyhi _ 
nania omówionej naprawy w , h obsł^! 

gdzie typowym do tego celu używa, .r/edzi^ 


2.5.8. Tłok 

W typowej naprawie głównej, do której kwali¬ 
fikuje się silnik zużyty wskutek normalnej eksplo¬ 
atacji, tłoki nie podlegają żadnej naprawie, a wy¬ 
łącznie wymianie na nadwymiar uzależniony od 
wykonania otworów cylindrowych. 

W przypadku, jeśli naprawa dotyczy wymiany 
pierścieni wskutek ich zużycia lub zatarcia (za¬ 
pieczenie), ze względu na zbytnie luzy w rowkach, 
a zatem i nadmiernej ilości nagaru, należy w ta¬ 
kiej sytuacji postąpić następująco. 

W pierścieniach, które stanęły (zapiekły się), na- 
gar zmiękczyć przez zanurzenie części pierścienio¬ 
wej tłoka w nafcie lub spirytusie metylowym (de¬ 
naturacie) na kilka godzin, po czym przystąpić 
z dużą ostrożnością do ich zdjęcia, aby nie pękały, 
Do tego celu, należy użyć specjalnych szczypiec, 
(rys. 1 2.43) przy użyciu których wyjąć pierścienie, 
a następnie usunąć resztki nagaru z rowków, po¬ 
sługując się odłamkami starego pierścienia silni¬ 
ka S31. W trakcie zabiega należy zwrócić uwagę 
na boczne ściany rowków, aby ich nie skaleczyć 
lub nie skrawać warstwy materiału, gdyż spowo¬ 
dowałoby to zmianę ich szerokości, doprowadzając 
do nadmiernych luzów. 

Jeżeli nastąpiło zatarcie sworznia w otworze tło¬ 
ka, to w przypadku większego zakładu napraw¬ 
czego, dysponującego odpowiednio dokładną obra¬ 
biarką, można przeprowadzić naprawę tłoka (nie 
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jest rozwiertak nastawny, którym nie uzyskuje 
się pożądanej gładkości, a przede wszystkim po¬ 
prawnego kształtu otworu. W takim przypadku 
należy wymienić tłok, ponieważ koszt zakupu 
opłaci się, biorąc pod uwagę późniejszy długi okres 
pracy w naprawionym silniku 


Podobnie jak tłok, zużyte pierścienie podlegaJł 
większość szczeliny^ 


wymianie, jeżeli większość szczelu 

w tabUcy™!? 00 *^ < *°P uszezalne *użycie P 1 


ne A lub zu^ iC ' iak P‘ ericienie tłokowe, uszkodzę 

wymianie* 1 * wornłle tłokowe poddaje się ty* 

2-5.1 1 . Korhowód 

2 —ta.,. ,. ... */j 

wym sprowadza sią do wymiary tulejki W* 


iowe] w główce w przypadku zuzyeia lub zatarcia 

w niej sworznia. 

W celu przeprowadzenia naprawy należy postą¬ 
pić wg następujących zaleceń: 

_Po wymontowaniu tłoka i sworznia wycisnąć 

z główki (rys. 2 24) /użytą tulejkę i i artsnąć 

Jednocześnie nową tulejką 2 przy użyciu przy¬ 
rządu 4011121 dla silnika S31. 




Kn 2.26. Rowki I otwory nurnt w tulejce ctówki kar- 
bowoilu 


Ry». 2.21. Przyrząd do wymiany tulejki w korbowodzle 


Rozwiercić otwór w tulejce na wymiar podany 
w tablicy 2-11, poz. 15. Przy zastosowaniu 
sworznia nominalnego lub przy użyciu sworznia 
nad wymiarowego rozwiercić na wymiar taki, 
aby uzyskać luz 0,028-^0,039 mm. Po zmierze¬ 
niu otworu średnicówką (rys. 2.25) ustalić z ja¬ 
kim sworzniem należy 'kojarzyć otrzymany 
otwór na podstawie punktów 2.2.5 i 2.2.6. 





— Wykonać w tulejce dwa rowki smarowe (rys 
2.26), a następnie wywiercić poprzez koro¬ 
wód 3 otwory 0 5. Usunąć zadziory i stępić 
ostre krawędzie otworów i rowków smarowych 

— Za pomocą sworznia kontrolnego sprawdzić ró¬ 
wnoległość i wlchrowatość osi otworu główki 
korbowodu w stosunku do cci stopy lub osi na- 
kiełków wału korbowego. Odchyłka od równo- 


. tłuści nie może przekraczać 0,08 mat a* 
100 mm długości sworznia kontrolnego. Kon¬ 
trole przeprowadzić wg zaleceń oadanycb 
w punk..- 2.5.12 przy opisie (rys . J8J. JesU 
zmierzona wielkość Jest większa od podanej, 
należy korbowód prostować, zakładając dźwig¬ 
nię na jego trzon i działając nań w ten sposób, 
reby najpierw wywołać przegtęoe w ; reciw- 
nym kierunku o tę unią wielkość * -mierzona, 
a n.i»*ępnie zmniejszyć do żądanej wartuaci. 


2.5.12. Wal korbowy 

W warunkach stacji obsługi naprawa wału koc* 
bowego kompletnego ogranicza się do wymmagt 
pierścieni uszczelniających tylnego czopa I kom 
pasowego, łożyska głównego przedniej CRn pR koła 
pasowego, wieńca zębatego koła mmacnowego ora* 
koła zamachowego. Koło pasowe podlega wymiar 
nie po bardzo dużym przebiegu, kiesly bocsM 
ścianki rowka zostaną lak znacznie zuzyte. ze 1*0- 
w v pasek klinowy me osadza się na nkh. ko 
iv»j m dnie rowka, powodując w zrosi po*IU*Ów 
paska, jego grzanie oraz Ot y spiesz, nr pękmęcw. 

Jeśli zu/.yci« na szerokości rowka pod pierscienta 
dławicy w kole pasowym oraz czopie t ' 
wału "przekracza dopuszczalna wartami 
w tablicy 2—11. poz. 18 dla silnika S31. 
chodzi fbniccznodC wymianę w pierwszym | 
punku koła pasowego, w drugim zas < 
kompletnego walu korbowego. 

Przy wymianie wieńca zębatego na kole : 
chow mii należy prz.-d nałożeniem podg 
wieniec zębaty do 100 C oraz zwrócić u 
ścięcia na zębach znajdowały się od \ 
wnęlrznej kola zamachowego (rys Po 

mięciu zachodzi koniecznoac sprawdi 
ale potrzeb) w yważenia "koła V 
widłowy zabieg | . 

wyważenie dynamiczne Dopmacsa 
icoie dynamu zne wyrwał 1" Om » 

X X (rvs 2 27). Przy wyważaniu v 




** . ■ rh 8-rI 3 f° m ^ 

wolną liczbą otworów o koli 

zewnętrznej P0Wl«mM g*»*“ 

wego (pod warunkiem iercll ot»° 

w otworach M8). W razie P°™ l0 mm roz- 
ry 0 8 na głębokość maksymalną 100 mm 

mieszczone r,a obwodzie o prom ,5 mm 

w odległościach wzajemnych mimm ercf0ilł 

(rys. 2.27). Ciężar 1 G odpowiada 
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Ryt. 229. Pomiar luzu osiowego k 


Ryp. 8.2T. Kolo lamachowc i 


0 8 na głębokość 2,5 mm. Jeżeli wyważenie dy¬ 
namiczne jest nieosiągalne (hrak wyważarki) do¬ 
puszcza się przeprowadzenie wyważania statycz¬ 
nego o wielkości me wy war. nu max 25 Gem Pr v 
wyważaniu wiercić otwory jak poprzednio 
W przypadku zuzyda powierzchni A (rys. 2 27) 
współpracującej z tarczą sprzęgła, dopuszcza ~ ; .e 
jej wyrównanie na głębokość nie większa nil 
1 mm przy grubości tarczy 15 mm mm i mun , 
n *^7^1 «pręzyny dociskowe 9 
(rys. gili gniazdo 10 podkładki stalowe o gru- 



naprawo bieżąca , główna 


żna przystąpić do wymiany zużytych elementów 
w ału korbowego według następującej kolejności: 

— Zaznaczyć punktakiem przeciwciężary, zaczy¬ 
nając od przedniego, na którym należy wybić 
jeden punkt, na drugim dwa punkty itp. na 
pozostałych, w celu uniknięcia pomyłek pod¬ 
czas montażu. 

— Przy użyciu przyrządu 4011109 wstawić jego 
dwie płytki 4011109/2 (patrz 3 rys. 2.31) mię¬ 
dzy przeciwciężary pierwszego czopa korbo¬ 
wego. Ustawiwszy cały zespół na podstawie 


Podstawić płaskowniki pod drugi j 
żar (w przestrzeni między drugi a trzeci prze¬ 
ciwciężar) i za pomocą czopa wypychającego 
wycisnąć czop główny łączący dr-igl i trzeci 



Postępując analogicznie rozłączyć pozostałe 
czopy korbowe i główne z przeciwciężarów 
oraz zdjąć z czopów łożyska i dławice. W celu 
zsunięcia łożyska z tylnego czopa podłożyć 
dwie podkładki między łożysko i kołnierz 
czopa, po czym przy użyciu trzpienia wy¬ 
pchnąć czop tylny (rys. 2.32). Siła potrzebna 
do rozłączenia poszczególnych części wału 
waha się w granicach 5-h20 ton. 

- Wszystkie części, które po zdemontowaniu 
uznane zostaną za dobre, a do nich prawie 
zawsze należą: przeciwciężary, czopy główne 
(przedni, tylny i obydwa środkowe), dławice, 
pierścienie zewnętrzne dławic oraz częstokroć 
pierścienie uszczelniające, należy starannie 
wymyć w odpowiednich roztworach omówio¬ 
nych w punkcie 2.5.3. 


Ryl. 2.31. Sposób wypychania ci 


4011109/1 pod prasą, łożyskiem przednim 1 do 
góry (pozostała część wału powinna być zwró¬ 
cona ku dołowi), wycisnąć czop korbowy 
ż pierwszego przeciwciężaru za pomocą czopa 
wypychającego 2 ustawionego w osi czopa 
korbowego. 


Rys. 2.32. Sposób 
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Po sprawdzeniu zużyć, łożyska . 1 y. 

we i ewentualnie pierścienie uszczelniające, y 

mienić w razie potrzeby na nowe. . 

W przypadku zużytych łożysk korbo -‘ vk ./ n . 
miana obejmuje korbowód, łożysko handlu 

i czop korbowy, stanowiące komplet w h 

o ciężarach zgodnych z uwagami w punkcie 2 ~. 
(ciężarze główki różniącym się nie więcej m 
3 G i ciężarze stopy różniącym się najwyżej 
o 3 G). Oznaczenia ciężarowe — patrz pkt - - ' 
Ponadto korbowody jednego wału powinny na¬ 
leżeć do jednej grupy selekcyjnej otworu glowKi 
Całkowity demontaż wału przeprowadza się, jeśli 
zachodzi konieczność wymiany wszystkich łożysk, 
natomiast do wymiany np. jednego łożyska de¬ 
montaż powinien być przeprowadzony częściowo. 

Po skompletowaniu wszystkich części potrzeb 
nych do montażu wału zabieg składania przepro¬ 
wadza się wg następującej kolejności (rys. 2.33). 

— Łożyska kulkowe 6307 NXMA C4C6 podgrzać 
w oleju do temperatury 80°C i kolejno nało¬ 
żyć je wraz z pierścieniem odległościowym 
S31.20.07 na czop tylny S31.20.08 zwracając 
uwagę, aby pierścień ustalający łożyska znalazł 
się od strony przeciwciężaru 

Zmierzyć, czy wymiar 37,9 i 1 został dotrzy¬ 
many. 

— Przygotować dwa przeciwciężary oznaczone 
pięcioma i sześcioma punktami (zgodnie z za¬ 
leceniami podanymi przy demontażu walu 
korbowego). W przeciwciężar oznaczony sześ¬ 
cioma punktami wcisnąć czop korbowy wyję¬ 
ty z korbowodu kompletnego, a następnie na¬ 
łożyć nań łożysko z koszykiem i korbowód. 
W otwór środkowy przeciwciężaru oznaczone¬ 
go pięcioma punktami włożyć trzpień rozprę¬ 
żny 4011111 (rys. 2.34) i z kolei nałożyć na 
siebie obydwa przeciwciężary w ten sposób, 


_ Analogicznie przeprowadzić montaż p, 

dwóch par przeciwciężarów z 

korbowymi, łożyskami i korb,„ iam , ^ 
stępnie sprawdzić rozstaw z. ■ • .-r cnych p)*' 
czyzn każdej pary fy wyimar v n zaw ie ^ 
w granicach 63,9 V, (rys. 2.33). 

_ w rowki obydwu pierscn r w n ę trzn 
uszczelniaczy S31.20.13 (ry.- i) włoży* 
dwa pierścienie S15.20.31 ; '-‘Wionęli? 

kami względem siebie o 180 Luz osb^ 

(boczny) pierścieni w rowku : winien wvn7 
sić 0.08-0.1 mm. Prześnią i -lejem 

kowym i na tak skompletow "izcspó} „T 

łożyć pierścień zewnętrz:.- uszczelniać^ 

S31.20.14 (kołnierzem w kici i ./ Vs ka kig 

kowego) oraz sprawdzić, czy , on , ‘ 

ko przy nieruchomych pierś , S15.20.3i* 

— Xa czopy środkowe S3120 u *Zej»L 

niacze i łożyska kulkowe XMA/pJs 

uprzednio przygotowane i me w oleją 

do temp. 80°C. 

Po nałożeniu pierścieni odlegli .h S31.20.07 

sprawdzić, czy sumaryczny wą miar wsnomrjS 
nych części wynosi 31,3 -0.2 mm. 

— Pomiędzy przeciwciężary o e pięcioma 

i sześcioma punktami, które . towano po¬ 
przednio w podzespół, wsuń. y 4011113/1 
i 4011113/2 (rys. 2.35) i zacisnąć i-kko z sobą 
pozostawiając nadal założone p . . .-dnio dwie 
wkładki odległościowe 4011113 .! 40! 1113/t 


aby pory otworów były współosiowe, a trzpień 

roaprętny wszedł również do środkowego, 
otworu przexiwrur7.ru z sześcioma punktami 

. 1 y x - zapewniają. •• ... 

osiowy korbowodu 0.1 — Ojtft mn J 


*” ^ku^ ulUwl ">>» wkładek milcgloścloWł® 
i klmo« »r,y .kładanlu walu korbowego 

skiem z na,oi °nym poprzednio W' 

ćzŁ^ 1Cn,em °dległościowym i wpust*® 
ezWenkowym usUw.ć w osi otworu przed*- 
w^ Ut “*r ZOne R° sześcioma punktami. 

— AnaWtrrn przy uz >' l,u prasy 

* czopem *r.-1ko*T® 
<* łożysk,em. pier** 
i zewnętrznym usze*** 

> or»z dwoma piertcłeniami uw- 


__ śdadi - aa prawa Metrem i ą ldwa a ~ 

jącymi) i przeciwciężarem oznaczanym pięcia- drewnianym, aby spowodować jego obrócenie 
ma punktami. się względem osi czopa korbowego i ponownie 

Wykonując podobne czynności zmontować po- sprawdzić bicie na łożyskach. Omówione czyn- 

zostałe części składowe 'wału korbowego. ności powtarzać do chwili otrzymania wiei- 

Wszystk: łożyska, pierścienie wewnętrzne kości nie przekraczających wartości rysunko- 

i zewnętrzne oraz pierścienie uszczelniające wych. 

smar rwać przed montażem olejem silnikowym. — Podkreśla się, ze zabieg likwidacji nadmieme- 
Po ziużeniu alego walu należy zeń usunąć go bicia jest czynnością stosunkowo trudną, 

wkładki odległościowe 4011113/3 i 4011113/4 wymagającą dużych umiejętności od pracow- 

4011113/1 i 4011113/2. Sprawdzić nika wykonującego taką operację. 
l/v m,r:).i\vocjy obracają się swobodnie wokół — Sprawdzić równoległość i wichrowatość osi 
czopow korbowodowych. otworów główki korbowodu do osi wału a 

K •: • wał korbowy zamocować w kłach pomocą osadzenia wału w kłach równoległe 

przy; .-1 iu do sprawdzania oraz promowania do płyty traserskiej. Do otworu główki kcrbo- 



4011210 (rys. 2.36) i sprawdzić bicie promie¬ 
niowe wszystkich czterech łożysk głównych 
oraz bicie osiowe „A" tylnego czopa. Jeśli 
zmierzone bicie jest większe niż podane na 
rysunku 2.33, należy ścisnąć szczypcami prze¬ 
ciwciężary (rys. 2.37J lub chwycić ręką jeden 
przeciwciężar, w drugi zaś symetrycznie po¬ 
łożony względem korbowodu (wzajemny obrót 
przeciwciężarów rozdzielonych łożyskiem 
głównym jest uniemożliwiony przez wpusty 
czółenkowe) uderzyć młotkiem mosiężnym lub 
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Rys. 2.37. Prostowanie walu karbowego 


wadu wprowadzić sworzeń kontrolny l (ry* 
238) z luzem zapewniającym przesunięci* 
sworznia pod niewielkim naciskiem kcluta. 
PięC sworzni kontrolnych przewidzianych do 
tego celu wykonuje się następująco, dhigoac 
120 mm. średnica każdego z mch wynaaj 
20,010 mm. 20.013 mm. 20.015 mm. !O.01« 
mm. 20,020 mm. Gładkość powierzchni ze¬ 
wnętrznej V 9 

Po obróceniu wału tak. aby czop korbo wy m- 
Jął najniższe położenie i korbowód był opuaKW 






njr pionowo do dołu (1 gł«* kl 

rżeń kontrolny rymetrycrme ^^ C . ę zarck 3 
Zawiesić na swo-fnm bymetrjami ^, epm -: 
(rys. 2.38) o wadze około 2 P° porr.u- 

korbowód płytką oporową ^sty czujnikiem < 
ru korbowód był unieruchomiony ^ nU ko n- 
sprawdzić na obydwóch k °^ c która r .a 

t rolnego maksymalną n ‘ rró *™J i cz J : o,10 mir 
długości 100 mm nie może przekraczać e, 


Analogiczną kontrolę przeprowadzić przy usta¬ 
wieniu czopa korbowego w górnym położeniu 
i opuszczonym korbowodzie pionowo do dołu 
(II rys. 2.39). Następnie ustawić korbowód w po¬ 
łożeniu III i IV. W każdym z nich różnica wska¬ 
zań czujnika nie może być większa niż 0,10 mm. 
W przypadku odchyłki większej korbowód pro¬ 
stować tak, jak to omówiono w punkcie 2.5.11. 
Omówione zabiegi przeprowadzić dla wszystkich 
korbowodów. 

— Po zdjęciu wału korbowego z przyrządu zało- 
jyć po dwa pierścienie uszczelniające S31 20 
22 w rowki kołnierza tylnego czopa walu oraz 
koła pasowego przestawione zamkami wzele- 
d«n siebie o 180°. Luz osiowy (boczny) pfer- 
acieni w rowku powinien wynosić 0,05-^0 08 
mm. Rowld przed założeniem pierścieni prie- 
smarować olejem silnikowym. P 

W przypadku zaistnienia trudności z ii7v«ir=ni-~ 
łożysk 8307 XMA,C4C6 i 8307 l 

ta, ,tata„* 

2-5-13. Montaż 

tafta. 

£ * eni f «o Jednorazowego urvr. Przezn*. 

JJ^Tmmm^owa^ g* przy 

mt ^łn oTi połączm PGdcS,^*>f . M f*w- 
pow/zegOL. . t, txą*ci aalerr atu 

■«MP»i)4*«l kniejnaiuwcnfoo 


_Po otrzymaniu nowego luo 

(naprawionego) walu korbowego n,l 

rolować bicie łc^rskgl o oraz 

£ (rys-2- 33 ,) y |nt *' 'honIe2> 

^ ulec odtotąłcwj.. tra^Jhi 

j ewentualme zlikwidować nadmieni?!^ 

zgodnie * uwagami . ..-•.vmi 

2.512. 

_ Do posiadanego kadłuba , .nocowane*, 
stanowisku montażowym 5011120 fry, 80 ,,')* 
dobrać tłoki spełniając, : inki; u Zv J n > 
w otworze cylindrowym 1 . u 0,07i««i JL** 8 * 
samej grupy ciężarowej lub w przy^ 
braku oznaczenia tłoki i Obiera?/ 

jednego silnika z różnicą v. ir-kszą „iż , 2° 
i kojarzenia z odpow. : korbowo^:!! 

wału pod względem znak grup 

cyjnych otworów na swe: tłokowy 7 Z_ 

dnie z uwagami punktu W przypJm 

montowania nowego nominalnego kadłuba 
wystarczy tłoki dobrać <i tworów, bazul* 
na oznaczeniach podanych .. tablicy 2—2, jjT 
tomiast przy kadłubie z ot worami nadwymj^ 
rowymi sprawdzić wymiary otworu, jak to 
omówiono w punkcie 2.5.6. Jako wymiar pod¬ 
stawowy przyjmuje się najmniejszą średni* 
otworu na całej wysokości cylindra w płasz¬ 
czyźnie podłużnej kadłuba (osi wału korbo- 
wego). Wymiar uzyskany zmniejszony o wiel¬ 
kość luzu 0.07*** 1 jest żądaną średnicą D, 
(rys. 2.2) płaszcza tłoka. Tłok nadwymiarowy 
jeżeli nie ma wybitej cechy określającej śre^ 
dnicę płaszcza, należy zmierzyć pasametrem 
(rys. 2.40) w płaszczyźnie prostopadłej do osi 
sworznia na wysokości podanej na rys. 2.1 


określ tłok6w użytych do Jednego 
JujMhć na wadze szalkowej (jeśli nie 
ci^? P0Wiednie «° oznakowania). 

nie może przekroczyć 3 Gj» 
nych odr? Ch J ten *p° 84b tłokow zcak ^. 
^^w.ednim kolorem na piaście 

brać Ukl^ a ' z **' on y ni lub czerwony®). _ 

t >e*De^l 80 J Mme 8° koloru sworzeń *• 
•Uch tiS-?T!? Z ' r ' le P**owania sworznia 


i powierzchnia zewnętrzna sworznia). Przesu¬ 
nięcie sworznia przez otwory w obydwóch 
piastach tłoka powinno być przeprowadzone 
pod naciskiem kciuka lub pod średnim naci¬ 
skiem dłoni (siły rzędu lJ>-r-2 kG) w tempera¬ 
turze otoczenia około 20°C. Natomiast przesu¬ 
nięcie sworznia przez główkę korbowodu po¬ 
winno się odbyć swobodnie, bez wyczuwal¬ 
nych znaczniejszych luzów promieniowych 
podczas naciskania palcem na koniec sworznia. 

— Po przeprowadzeniu doboru tłoków osadzić 
w cylindrze kadłuba odpowiedniego nad wy¬ 
miaru pierścienie tłokowe (patrz pkt 2.2.4) po¬ 
siadające na opakowaniu znak NI ... N4 zgo¬ 
dny ze znakiem na denku tłoka. Zmierzyć 
szczelinę na zamku pierścienia (rys. 2.41). Przy 
niedostatecznej szczelinie końce pierścienia 



Rys. Ł41. Sposób pomiaru szczeliny na zamku pierścienia 


spiłować (w celu uzyskania żądanego wymia¬ 
ru) na specjalnyc. urządzeniach przeznaczo¬ 
nych do tego celu lub dopiłować ręcznie. 
W tym celu po zamocowaniu narzędzia (pil¬ 
nik) 2 (rys. 2.42) do imadła docisnąć końce 



kys. Ł4Z. Sposób piłowania zamka pierścienia tlokoweto 


pierścienia 2 do powierzchni ściernej narzę¬ 
dzia i przesuwając wzdłużnie doprowadzić do 
żądanej wielkości szczeliny zamka, po czym 
sprawdzić po założeniu do cylindra (rys. 2.41). 
Zalecana wielkość szczeliny 0,25-r-0,4 mm. 

— Pierścienie tłokowe przy użyciu specjalnych 
szczypiec (rys. 2.43) osadzić w rowkach tłoka, 
po czym skontrolować ązczelinomierzem wiel¬ 
kość luzu (rys. 2.44). 



Dobór przeprowadzić tak, aby luzy dla poszcze¬ 
gólnych pierścieni były następujące: górny pier¬ 
ścień (chromowany) 0,1(H-0,127 mm. środkowy 
i dolny 0,08-^0.107 mm. 

— Tłok z zamontowanymi pierścieniami nałożyć 
na główkę odpowiedniego korbowodu (z któ¬ 
rym był poprzednio związany ze względu aa 
dobór grupy selekcyjnej sworznia oraz z uwa¬ 
gi na kojarzenie z otworem cylindrowym) 



Rys. z.u. Sposób pomiaru luiu pierścienia w rowku u oka 

sytuując w ten sposób, aby przy osi otworu 
na sworzeń ustawiony równolegle do osi wału 
korbowego, ostrze strzałki wybitej na denku 
tłoka skierowane było w stronę k a n a ł u wylo¬ 
towego (wydechowego) kadłuba silnik a Po 
spełnieniu wymienionych warunków włokyć 
sworzeń w tłok Uprzednio podgrzany w wodzie 
do temperatury około 40 C w celu ułatwiania 
montażu z korbowodem, a następnie zamonto¬ 
wać obydwa pierścienie zabezpieczające swo¬ 
rzeń tłokowy, po czym zwilżyć pierścienie tło¬ 
kowe oraz sworzeń olejem silnikowym- • 

Analogicznie zamontować pozostałe tłoki. 

- Nasmarować otwory cylindrowe olejem silni¬ 
kowym i ustawić kadłub górną płaszczyzną ku 
dołowi. 

— W jeden i pięciu otworów tylnego caoga wału 
korbowego wkręcić uchwyt t ar 4Ó1U3S (rya. 



2.46). Natomiast na P"^^ ł mi >P u« cł ' Inlł ; fll 

koło pasowe wraz 1 rb^-!Lv przestaw- 1 HH 

jarymi. ktOrych zamki nsk^ H dwu , m a ■■ 

o 1B0° Koło pasowe Pf^^ić silnie 
śrubami, a w ***** Ml* 

uchwyt 1 nr 40111-6. M pomocy ■ 

Wał korbowy ff.a do otworów WA 

uchwytów, po <77® „lewy w kie- W 

opuszczając wał k " r . bo ^[ ko ^ c h. Po wejściu JM 

runku gniazda łozy* kulk yc wprowa- 
części pierścieniowej ^ tłoki do ' ’ 1 

■” ■“~ 

kołki ustalające, bowiem łatwo jest sp 
wat połamanie końców pierścienia 
Przestawić również zamki pierścieni uszczel 
mających na tylnym czopie 1 kole pasowym 
wału korbowego o 180° względem siebie. 


miernej pracy silnika nie może być wśęfcm 
mz 600 obr/min. 

f) Czas rozruchu silnika w stanie zimnym w tem¬ 
peraturze 10-ć20°C nie może przekraczać !• 
sekund, a w stanie gorącym 70-4-*gPC maksi¬ 
mum 5 sekund. 

g) Silnik podczas pracy bez obciążenia powinien 

pracować równomiernie przy 14SO—1550 

obr min w ciągu minimum 10 minut. 

h| Łożyska toczne powinny pracowni najwy¬ 
żej z nieznacznym równomiernym natezemem 
hałaśliwości. 

i) Układ korbowy nie powinien wykazywać sly- 
'żalnych stuków mechanicznych packoŚMyOi 
od nadmiernych luzów tłoków w cylindrach 
lub sworzni tłokowych lub też nadmi ernych 
luzów łożyskowania korbowodów. Sprawdze¬ 
nie przeprowadzić stetoskopem na -ogrzanym 
-ilmku przy 800 1000 obr min. 

Po zamontowaniu silnika do pojazwu użytkow¬ 
nik przeprowadza jego T ostateczne docieranie 
w trakcie eksploatacji ściśle z zaleceniami zawar- 


Na tylny czop walu korb<f >. po usunięciu 
uchwytu 2 (rys. 2.4a) zam. ać kolo zan*. 
chowe i wkręcić śruby 1 2.46). Założyć 

w dowolny otwór. np. d u -. 2.45), przyrząd 

do unieruchamiania kolo a howego 4011124 
(rys. 2.47), a następnie po u . .. eniu śrub mo¬ 
cujących momentem 8 — 9 :n zabezpieczyć 
je przed odkręceniem prze, ugięcie podkład¬ 
ki 2 (rys. 2.46). 


winna zawierać się w różnych silnikach w gra¬ 
nicach 45.0-^47,5 cm 1 , przy czym w Jednym 
silniku różnica między trzema cylindrami nie 
mo/c być większa mz 1,5 cm 1 . Po przeprowa¬ 
dzeniu pomiaru wydobyć strzykawką uprzed¬ 
nio wpuszczoną mieszaninę z komór spalania. 


mulcowY m sprawdzenie jego parametrów oraz re- Docieranie powinno być przeprowadzone ze 
gulacji według następujących warunków. zmiennymi obciążeniami silnika na mieszance pa- 

— Dotarcie wstępne powinno odbywać się w cią- Uwa LO 78 z olejem Mbcol S w stosunku 1 30. 

gu 0,5 godziny na '/j obciążenia i 2000--2500 przy czym szczególnie zwracać uwagę na tiie- 
obr/min przy zasilaniu paliwem LO 78. przeciążanie silnika wynikające z jazdy na małych 

Temperatura wody chłodzącej na wylocie szybkościach z włączonym biegiem bezpośrednim, 
z głowicy musi zawierać się w granicach dużymi otwarciami przepustnicy lub długotrwa- 
75 ±5°C. łych Jazd na niskim biegu. W okresie docierania 

— Przedstawiając silnik do odbioru po upływie 

0,5 godziny dotarcia wstępnego należy skon- Tablica 2-16 

trolować następujące punkty dociekanie silnika po iżeSciowej 

a) LO paliwa oraz temperatura wody chłodzącej wymianie elementów 

jak przy 0,5-godzinnym dotarciu wstępnym -—-1- _ ~~ 

b) Moc silnika mierzona na hamulcu nie może mm 

być mniejsza niż _* in - — 

16.6 KM przy 2000 obr/min, 1 km du 

23.1 KM przy 2500 obr'min. Tłok !S.” , 

28.4 KM przy 3000 obr/min. sio *» mi joo 

35.5 KM przy 4000 obr/min | ! -HMt km dla silnika no- 

przy obciążeniu trwającym z pełnym otwar- w«go. 

ciem przepustnicy nie dłużej nli 1 min na „jm ^ ^ .n-w. no- 

każdy pomiar. , ‘ weto 

c) Jednostkowe zużycie paliwa (mieszanka pali- i.w dl. .Unika MW 

wa LO 78 z olejem Mixol S w stosunku 1 301 Tłok clinder J0Q0 Jak dla .Unik. mwaa 

mierzone przy 3000 nhrWn / H"vm ot***; H»r»r«rn» u*fc.m< m ł ‘ 7*** ** w * J U n 

w granicach 280-- 340 G TCMh 

d) Gaźnik powinien odpowiadać normalnym na- Tui*)** korbowodu wa Jak «>*•! 

stawom fabryeżnym. silnik zaś mus. pod- JWO rxa» tk-s 

łączony normalny układ wydechowy w»i s • . *aa Ja* azżaj 

«•) Liczba obrotów biegu Jałowego pny równo- 


Eys. 2.45. Uchwyty montażowa do osadzania 
bowtfo z llokaral w kadłubie 


Rys. 2,17. Przyrząd do unicruihj 




.najwy/ej położonym r •' 

należy również unikać Jazdy “’ «^ c , h ‘ c h nyb- kazano na ry*u nku * 4 ® ; ' W k 

terenie oraz eksploatacji na _ Jeśli po *>.lku tak 

kościach dopuszczalnych dla poszczególny JTruch części badan•; • , ' < S» 

gów, przez czas dłuższy nil10 orow ,d ZO n u dorszowe staneln " kąt 

Jeśli zamiast naprawy główne) pnepr „^k uprz.-dn >*> 

wymianę tylko niektórych c «WW”i, położenia Ina d. !■ *' •>,„ 

kim przypadku docieranie przeprowadzić weoi g ^ że część badana j • ' ? ł **U 

zaleceń zawartych w tablicy 2-18. tecznym stopniu. *' '*<*4. 

w ęt-cll » ~*"ri . 

zawsze to samo położeni. , , . oą, 

na górze, świadczy to o - ii* 

2.8. UPROSZCZONY POMIAR wielkości niewyważema ° Kr “Ier.n 

SŁ» STATYCZNEGO - »• 

Jeżeli zaistnieje konieczność wyważenia sta- Celinę '^takiej ^loś.™ ,ce lub p!j. 

tycznego Jakiejkolwiek części, która wykonuje wpówa^ . ' 

o czasie pracy ruch obrotowy, można wykonać klkak wy £ ona: .^ h J^anej 

różne położenia. Następu zdjęciu d«,. 

>-7 -ków lub plasteliny n.-.I- ...., T .* Mr - 

/ / \ \ /\ przemnożeniu przez < :! ' «ó śroHv! 

t SKŁMoY .3S 

ffiĘWS -KSi; 

4 TT Ar otrzymano uprzednio, : , -v miejscach ,2 

/\~y L> // przedniego zamocowań 1,1 •wi.-rdzić cięaT 

---- ki wyważające lub wywi. . , otwory wywa" 

-Ł—,-- r po stronie pr/.,: . .1,. wykonanego 

*•<»• Spo.4b wyważania .tatyesn... tadanefczęLY^ * P< * 6b ‘ ' ! " a ">' j est * 

“ *2 »• niedomagania silnika 

o utwardzonej górnej krawędzi; 

“S* 4 . którą poddano wyważeniu statycznemu .,.!!!* 5°J* st ? wie . wieloletnich doświadczeń można 

osadzić na trzpieniu posiadającym na obydwu • 2l f' ! v wi * k *zość r... . pojazdu sta- 

k “'£ ch “W ° Znakowej średnicy, których ?"?* “ terkl slinika 1 J*'K- ('( serwując 

SZSSS* Si > utwardzone i Jednocześnie a?£!i PUj ^? P odcza s pracy silnika objawy i okre- 

ktStl^«rt^ WC W 2S 8d * m Cł * e * walcowej, na przyczyny 1.1. j tawaióa można 

której osadzono część wyważaną; ***. w >«kKych trudność, A , ........ jMsruki- 

“ *** L ruch toc “ n »' b.- wfelu 2T ia ' Drogą eliminacji, spośród 

era * 5 f n ^ cz y nnl *i należy wów- klik. n.m ’]' C | h prz y cz > : ustala się jeden lub 

ske na TV.S Ć I! P i kr i d< ’ ub otówki ‘ - ra) kre- co nmnifludnej prawd >j . i . .... :• powodów. 

akę na pow.erzchn, cylindrycznej lub bicaej l“j W ' a Wysnucie z ^uzym prawdopodobień- 

J siwem właściwych wniosków (tabl. 2-19). 


Detonacja silnika podczas pracy -a Detswacła pmeezor.a 1 ta 
wyższyeb obrotach występująca po o- spowodowana zrób* »»• 

Urale pr.cy przy większym obciążeniu na Wańkach złowW. , „ ... _ 

trwałyn iśr.lii - -'Itun* . hdątc- » wynika wyaoklet lemne-aure ^ 

rJ» pojazdu) I •TU«| temperaturze -ika pemaary sL- 


- . »«?4. a' -wpżw* Twey* 1 
ay Solem Malm __ 

Mculiczre stuki w cylindrach. Stuk . Zbyt duży luz zworzni Uc 
narasta wraz ze wzros tem o brotOw w tłokach lub korbowodach 


ny metaliczny stuk w cylindrze, 
zk zwiększa się w silniku zimnym 
iz przy nagłym zdjęciu nózi z pedału 
cyspieszenia. Stuk maleje ze wzro- 
m temperatury silnika i obciążenia 
iz po zdjęciu końcówki przewodu 
jłonowego ze Świecy podczas pracy 


w cylindrze. Zbyt duży lut między tk 


Nierówna praca jednego cylindra. Po- : 
miar ctinienia wykazuje spadek poni- P 
że) S.S kG/cm* lub różnica dinleó mię¬ 
dzy poszczególnymi cylindrami jednego 1 
silnika przekracza OJ kG/cm". Silnik 1 
ciężko się uruchamia na zimno oraz nie 
można uzyskać obrotów biegu jałowe- 


pierżcicft tłokowy w tłoku | Wymienić piertóen tłokowy 


Uszkodzenie łożysk tocznych wału Silnik rozebrać, jeśli uszkodzone to- 
korbowego, najczęidej przedniego ło- żysko przednie — wymienić. Icdno- 
żyska czelnie sprawdzić pracą i bidę poao- 

stałych łożysk. W przypadku uszko¬ 
dzenia k Otetokolwiek z pmndsW i 
łwyilMoa p yc tt.^ naprawić lub wymło- 

Obrócenic się tarczy przeciwciężaru Naprawić lub wymienić wał korbowy 

_ n a jednym i czopów _ 

Zbyt późny zapłon _ Ustawić zapłon wg punktu tu 

Niewłaściwa wartość deplna świecy Wymienić na świece o wartości pode- 

Elektrody pokr -t e nagerem _u e) w tebUcy Ml . 

Niewłaściwy 1-tęp między elektro. Nagiąć zewnętrzną elektrodą, aby za¬ 
dami świecy chować odstęp #.#-<-ś,7 mm (pkt 1 ,*J» 

N.ujpalooa tub isoUwione atykl prte- Oczyścić styki przerywamy (pkl IU' 


_■ .*'«■»» NA-.,.. 


nżiŻPii:.. "'■'■n.w™, ^,u" , hl .7," ’--- 

śSS jsł*« ■— 

BaggŁeŁtSiajt ' M. „A. 

ŁT!?“”™ ’■ 


Spadek mocy, wzrost temperatury sil¬ 
nika, swąd wydobywających się gazów 
spalinowych. Po zdjędu pokrywy wle¬ 
wu chłodnicy widać wydobywające się 
Pęcherze gazowe z układu chłodzenia 
PfW pracującym silniku, a po wy krę- 
ceniu świecy zapłonowej na elektrodach 
widać krople wody 


Przepalenie uszczelki głowicy 



łar* ■ 


rntm w im* kH -\ **• * tTOadnt ^ 

,-.[-■—--'- Ol.-Jr. <»K«*wt * '*<2 

i •*>. 

skoęseeM Job Łskbw idjęoa r-« 

I l . w .ijko»- 

F ju I"~» * *—» °'“' > “!£J 2 'Sw^V“ —«•”■ **s» 


UKŁAD ZASILANIA 


zbr-. to lub ieyt n^J «W<PJ*//'' . lS ' 

Zanieczyszczone lub ipalone elektrody Ocyicic «.< • _> . 

łwieey lub .tyld przerywaczy « V. •* *«Sa| 

Uszkodzone przewody mplooowe Wymię . « 

(pneWcto na .maaą-) 

Wadliwy .tyk Stonek lora aparatu za- Oczylcić [, -kw~. 

pionowo, o t końcówlu przewodu nu- sińców*. ; 

I ■toai(|* , a po ich zl ., 


Uizfcodzenie cewki zapłonowej I 


i ‘•iW *warte (zmoatkowa- | Świecę wym-... ,., ! ub ^ 


sstsftŁKr “ ' sra Kwrasarst •*- - 


SS^ k00dtn " t0 f P^^JAcy l Kondeniitor wym.e,i; na. nowy 

fe*Srt > duła >r “ ,>>>IZ * ch !b,t młU I W*f*ful .waó .„- , pk: 1\3) 
j Zapłączone .tyki przerywacz, "TIZZ, _ /M .„„ZTj 


^UM*0k£, p,Mbte « u Wymieni* IwUcc 

*---- - komplet 


3.1. OGÓLNY OPIS BODOWY 

Układ zasilania samochodu Syrena układa il< ze 
zbiornik-i paliwa umieszczonego we wnętrzu ba¬ 
gażu,ra, którego wlew wyprowadzono na tylny 
błotnik v>mpy paliwa I ^aznika zamocowanych 
do kadłuba silnika, przewodów paliwa łączących 
wymień,one podzespoły oraz filtru powietrza za¬ 
wieszonego na głowicy. Otwarcie przepustnicy ga- 
źnika uzyskuje się za pomocą pedału przyspiesze¬ 
nia połączonego układem dżwigjen oraz cięgieł 
sztywnych z dźwignią osadzoną na osi przepust¬ 
nicy. 

3.2. NAPRAWY BIEŻĄCE I REGULACJE 


3.2.1. Gaźnik JIKOV 33 POH/048 

Działanie gaimka. Paliwo do gaźnika JlKOV 35 

POH/048 (ry3. 3.1) dopływa elastycznym przewo¬ 
dem do końcówki 7 połączonej przez zawór igli¬ 
cowy 8 z komorą pływakową 11. W pokrywie ko¬ 
mory pływakowej 5 osadzono gniazdo zaworu igli¬ 
cowego 5. w którego wnętrzu znaduje się iglica 8 
współpracująca za pomocą dźwigni 9 z pływa¬ 
kiem 10. co umożliwia utrzymanie stałego pozio¬ 
mu paliwa (przy niezmiennym ciężarze wlaici- 
wym paliwa) we wszystkich kanałach przepływo¬ 
wych. Jeśli wskutek poboru paliwa do cylindrów 
silnika paziom Jego w komorze pływakowej 11 
opadnie wraz z pływakiem 10, spowoduje to zmia¬ 
nę położenia dźwigni 9 Umożliwia to opuszczenie 
iglicy 8, zamykającej do tego momentu dopływ 
paliwa, wskutek czego paliwo zaczyna przepływać 
do komory pływakowej- Przepływ trwa tak długo. 
U poziom Jego podniesie się wraz i pływakiem 
na tyle. ze dźwignia 9 naciskając na Iglicę 8 za¬ 
mknie dopływ przez gniazdo zaworu o. 

W gażniku JIKOV 35 POH/M* rozróżnia s.ę 
trzy MaadnlCkc urządzenia paliwowe 

Urzaditnm rozruchowe. Po przesunięciu dźwig¬ 
ni 1 i i i IinmiiiiT * nię “ wo,u obrotowy . 

cięglem urząd; i* rozruchowego, rosłaj e wtączo 
ne urządzenie rozruchowo, wskutek połąc** n *» 
otworów w kadłub* gałn-ka I zaworu •»< V *• » 

Uak pozera. . .a rysunku). W My* 
trenu i i/rtucmk* obracającego silnik 
a.ln. z««ąnu gMrtatttą Z kantoMm*": 
mmi w czasie r-muchu peaeputtnka r 

J«t zamknięta, mu tsywnoió saaftU pr»-n»A 


ruchowej 20 do komory mieszana 22 Do ko- 
t. ry a-..-zona przez dyszę -ozr jc how ę paliwo 
25 : studzienkę 24 dopływa paliwo caratem 23. 

następnie zmieszać się z rowietnem nawnym 
przez dyszę rozruchową pow.etrza 21 Tak pr-ty- 
- na ir •-czarka przepływa kan ai c sg rzi I I rsm a 
20 do c . r.drow silnika, gdzie ulega spalaniu dojąc 
w elekcie pracę. 

Po uruchomieniu silnika należy c egło urzadze- 
a rozruchowego wcisnąć do połowy, co umoaBwta 
rurozrr.ie składu mieszanką dzjęks specjalnema 
wycięciu, które znajduje się na zawórz* obroto¬ 
wym 2. 

W takiej sytuacji proca irządzetua iiarwNa- 
wego umożliwia ruszanie pojazdem, którego dru k 

jeszcze nie został zagrzany. 

Podczas uruchamiania zimnego, jak również 
-płego silnika Iw tym ostatnim przypadku Cięgła 
urządzenia rozruchowego powinno byc woSniętek 
pedału przyspieszenia nie wolno n a rl aka h P— 
w az otw iera się wówczaa przepustowa i urządzenia 
rozruchowe przestaje działać 

Urządzenie biega jałowego. Podcaaa meg o 
wego praca lilnika odbywa nę przy aoWM 
przepustnicy Paliwo z komory pływakowej H 
przepływając przez dyszę główną J2 do mud»aiik» 
15 zasysane Jot kanałem 14 do dyszy pdJ« haegu 
jałowego J Powietrze natomlaat z filtru powte- 
trza za-«ne }*»t prier dyazę powi.trsn Wa ga ja- 
łowego 4 i kimałem 28 dopru-adzesse d o dymy 
paliwa biegu Jałowego 1. gdzie nasi-puj* »«“*- 
«ame ze znajdującym oę ’-m paliwem. Tka pny- 
gotowana mieszanka w postaci emui«P dostarem- 
na jest kanałem 31 i otwoeem 2* do kanału mąew- 
go 19 przy czym KI ‘l°* reguhłla wę Aruhą 33 

której stożkowe zakończenie wchodzi w ot«óe wy- 
lolowy N5 Obracając Śrubą U w prawo »•££• 

.r^h r*^ k^h. £ 

biegu jałoaego umwllw- płym * 

poniewas otwogy uciemOlUwwją J*- - ^ 
-i.bownir mieszanki, co msalus.} ■»<«)«- ^7 

•drwielkim olwareiu p ni p aki? 

GlóuHib “kład paliwo W Httltw* '* "? *****? 
utwarc-a* pfarpMrtnlCjf 21- 
I z pracy ur-- Lenia t-mgu Jatowego i od «, 




^ehodówJU ^* 


Kaprawa 


paliwo do silnika dostarczane jest wyłącznie przez 
dyszę główną paliwa 12 wkręconą w śrubę 13. Pa¬ 
liwo z komory pływakowej 11 przepływa przez 
dyszę główną 12 do studzienki 15, w której znaj¬ 
duje się rurka emulsyjna 16. Wskutek podciśnienia 
powstałego w gardzieli 34 przy otwartej przepust- 
nicy 27 w czasie pracy silnika następuje wysysanie 
paliwa z rozpylacza 18 przez otwory skierowane 
w stronę przepustnicy. W miarę powiększania 
prędkości obrotowej silnika wzrasta podciśnienie 
przy rozpylaczu 18, powodujące zwiększenie pobo¬ 
ru paliwa z jednoczesnym wzbogaceniem mieszan¬ 
ki. W celu przeciwdziałania takiej sytuacji umie¬ 
szczono w studzience 15 rurkę emulsyjną 16 połą¬ 
czoną kanałem 35 z filtrem powietrza. Przy silnym 
wyssaniu paliwa z ropylacza 18 poziom paliwa 
w studzience 15 i rurce emulsyjnej 16 opada do 
takiej wysokości, przy której zostają odkryte otwo¬ 
ry w rurce emulsyjnej 16 i przez nie zostaje zassane 
dodatkowe powietrze z kanału 35, tworząc emulsję 
powietrza z paliwem, powodującą zubożenie mie¬ 
szanki wpływającej do rozpylacza 18. 

Sprawdzenie przydatności dysz do dalszego użyt¬ 
kowania przeprowadza się mierząc ich przepusto¬ 
wość na specjalnym urządzeniu do wyznaczania 
rzeczywistych wolnych przelotów. Rozkalibrowane 
dysze, nie odpowiadające wartościom podanym 
w tablicy 3-1, należy wymienić na nowe. 


— Gażnik przemyć i sprawdzić drożność kanałów 
paliwowych oraz powietrza, jak również szczel¬ 
ność połączc-ń, zwracając szczególną uwagę na 
ewentualne przecieki paliwa w czasie pracy 
silnika na biegu jałowym. Bardzo istotnym 
czynnikiem Jest szczelność na wszystkich pła¬ 
szczyznach stykowych, aby nie było możliwości 
przedostawania się dodatkowego oowietrza 
'tzw. fałszywe powietrze). 

- Sprawdzić wielkość przyspieszenia zapłonu, 
przerwę na stykach przerywaczy, szczelinę mię¬ 
dzy elektrodami świecy zapłonowej oraz jej 
stan na przebicie elektryczne. 

Jeżeli podane wymagania zostały spełnione, to 
można przystąpić do przeprowadzenia regulacji. 

Hrgulacja biegu jałowego poznika J1K07 
35 1OHI048 (rys. 3.2). Silnik zagrzać do normalne] 


DANE TECHNICZNE O A ZNIKA JIKOY 35 POH/04S 


Dysza główna 

paliwa _ 

Dysza główna 


Dysza paliwa 
urządzenia 


3»0±18 








si----- liniej 3.2.5- Uwagi og,iI " e 0 eniniku 

rariti tak, «by **?%& Do mocowania g-.f 

„a wysokości P^^kna kilka sekund, » cienkich u y *V, 

należy uruchomić»“«“ pływakowej P»« omi .wu.- . „’ «» 2 

{TmanTsiWto. zblUyć rarkę do fciac h zniekształcaj., ^ 

s S5S« , jSri3Sf& ar ^ w u;:; 1 

SWSir.v^ 3 .1), ^Sfw pS- pracy silnika, spa ii. 

3.1) i zmierzyć ponownie poziom pa- cją biegu jałowego ... Wk 

padku nieszczelnego zaworu «j “"^£,,,1,1 se- Przemywając . j, 

Uwą w rurce podniesie się '» “if. „iazdem do pamiętać, aby mc . . . . d * ?*«, 

kund, co kwalifikuje zawór wraz z 8 n narzędzi stalowych, j.um j., ni V^Jub 

czeństwo uszkodzi.-. '.. ****- 
otworów. Zanieczys.it ; : .,,,, !lv6 

,_. zynie nieetylizowan.y ,, " “en- 

12.3. Naprawa pływaka powietrzem Nie: ' 

„ »„-.wodowane paliw* na 1x11,1: 

Przelewanie gaznika może byt .po ° , ( a brvczna regulacja. ,, , v **•> 

nieszczelnością •aworuighcowego ę/ej (tak zwana o vt ^ 

nością pływaka, do wnętrza Kórego dgtato *£ miizanta powodu;. . .£t* 

liwo zwiększając w ten sposob jego ciężar, w ce- . den ck .ą, 

lu stwierdzenia miejsca, w którym istnieje me- P*‘ “Phn#. 

szczelność, należy pływak zanurzyć w gorącej wo- g* «g %f> sw :t9A 

dzie (80-90 C) i obserwować czy po rozgrzaniu Zastosowani, w ię . iliwa (hi 

nie wydobywają się z niego pęcherzyki gazu. Po zwana regulacja na . ■ . [JOła ^ 

oznakowaniu uszkodzonego miejsca wywiercić P° czarnym nalo. • .amierny* 

w nim otwór $ 2 mm. przez który usunąć pali- zu/yciu paliwa i dym howej. 

wo. a następnie wysuszyć 1 zalutować. Po napra- F° podłączeniu uchoit® 

wie nadmiar cyny usunąć przez zeskrobanie, aby zwrócić uwagę, by gai*., ; a tablicy roż¬ 
nie nastąpiła zmiana ciężaru pływaka. Po zmon- dzjelczej.była wysunięta j ,, 3 nim po 

towaniu gażnika skontrolować poziom paliwa wyłączeniu urządzenia v v 

w komorze pływakowej. 


3-2.4. Naprawa osi przepastnie}’ 

(Jśprzepustnicy gażnika powinna obracać się 
swobodnie bez ucięć lub wyczuwalnego luzu pro 
mienlowogo. Jeśli pojawi się luz większy niz 
ram. należy .uprawie przez nawiercenie zu- 
łysego otworu nastawnym rozwiertakiem i wyko 
nme nowe) ac pzzepustnk-y Luz w nowo ot. 
25??i»iafiI7 lia powłn * en zawierać się w gr. . 

_u- U :‘ I 0 : 03 P^y P" całkowitym 

praepu*tn¥7 powinna ona odiłan:.« 

, średnicy otworu wylotowego układu biegu ja 




powietrza podczas rksploatacji (jak pokazano 
strzałką na rys 3.4). Sposób taki zapobiega prze¬ 
dostawaniu się osadzonych na górnej powierzchni 
zanieczyszczeń do wnętrza wkładu filtrującego. 
Następnie zanurzyć wkład w mieszaninie benzy¬ 
ny i oleju silnikowego w stosunku 1 : 1, po czym 
pozostawić na około 0.5 godz dla swobodnego ście¬ 
knięcia wprowadzonej mieszaniny oraz odparowa¬ 
nia benzyny. Pozostający na siatce wkładu olej 
w charakterze zawiesiny przyczynia się do 
zwiększenia skuteczności działania filtru. Dolną 
część filtru i pokrywę wypłukać w benzynie, 
w celu usunięcia zanieczyszczeń w postaci kurzu 
i błota. 

Wkład papierowy w filtrach powietrza, zasto¬ 
sowanych w modelu 104 od kwietnia 1967 r., na¬ 
leży wymieniać co 18 000 km, a ponadto co 6000 
km wkład papierowy oczyścić przez ostrożne ude¬ 
rzenie dnem w celu wytrząśnięcia oddzielonych 
zanieczyszczeń i przedmuchać od wewnątrz sprę¬ 
żonym powietrzem (w kierunku pokazanym 
strzałkami na rys. 3.5). 


3.2.6. Czyszczenie filtru powietrza 

Filtr powietrza z wkładem siatkowym poddaje 
się czyszczeniu co 6000 km przebiegu. Po podnie¬ 
sieniu do góry trzech łapek -atr/.asków zdjąć po- 
knrwę i wyciągnąć wkład filtrujący 1 (rys. 3.4). 

Czystą benzyną (bez oleju) zalewać wkład fil¬ 
trujący w kierunku przeciwnym do przepływu 


3.2.7. Naprawa zbiornika paliwa 

Z uwagi na rodzaj paliwa, to jest mieszankę 
benzyny i oleju, jakim jest wypełniony zbiornik 
samochodu Syrena, uszkodzenia o charakterze 
korozyjnym nie wchodzą w ogóle w rachubę. Na¬ 
tomiast mogą wystąpić nieszczelności w młej- 

ut h łączenia blach i wówczas należy przepro¬ 
wadzić próbę szczelności doprowadzając powie¬ 
trze o ciśnieniu 0.4 kG/cm* po zanurzeniu zbior¬ 
nika w wodzie. 

Naprawiać za pomocą lutowia miękkiego (cy¬ 
na i ołów) o zawartości minimum 30*'* cyny 
w miejscach, które uprzednio były lutowane 
W pozostałych miejscach spawać gazowo. Jeśli 
zachodzi potrzeba latania zbiornika ia pomocą 
nakładek blaszanych, to wystarczy do tego celu 
użyć zwykłej blachy stalowej bez pokrycia, by¬ 
leby powierzchnia jej nie była skorodowana. Pod¬ 
czas lutowania należy pamiętać o napełnieniu 
zbiornika wodą, w celu uniknięcia wybuchu 
zgromadzonych par resztek paliwa, jakie pozostało 
na ściankach zbiornika. Natomiast przy spawaniu 
przestrzegać ściśle warunków bhp omówionych 
w „Zbiorze przepisów bezpieczeństwa 1 higieny 
pracy", wydanie drugie, 1960 r, .paragraf 22, 


znacznych ilości zanieczyszczeń, które dostają się 
zazwyczaj do zbiornika wraz z nalewanym pali¬ 
wem, należy wykonać następujące czynności: 


Podczas eksploatacji samochodu na drogach 
o dużym zapyleniu, jak również w okresie zimo¬ 
wym przy dużej wilgotności powietrza wkład fil¬ 
tracyjny należy wymieniać częściej. Objawami 
wskazującymi na konieczność dokonania wymia¬ 
ny są: , . , i... 

— spadek mocy (mniejsze przyspieszenia i obni¬ 
żenie szybkości maksymalnej). 

— zatrzymywanie się silnika na obrotach biegu 
Jałowego oraz bardzo słabe przyspieszenie po¬ 
jazdu na niskich obrotach silnika, 

— dymienie z rury wydechowej (jak przy pracy 
silnika z włączonym urządzeniem rożnieho- 

— wygląd świec jak przy pracy na zbyt bogate) 
mieszance (korpus i izolator pokryte czarnym 
nalotem), 

— zwiększone zużycie paliwa. 

’*>»*»: Podczas ubireów dokonywany chprzy B»W*» 

“ależy chromi wkład papierowy przed kontaktem z wo- 


Wklad i Ulew pmtclrui 





, -a-ickowa pr*ew°» u fT" „„ wędzi doti.snou -j ,, • -a, c 

- - kontrolować «) t • • .,,/ 

™,iU1acv z końcówek rurkowych i •** róvv wlotowego , wylot--w, go , nia >\ 

wSbloroik paliwa z pojazd* k , i sprężyny), a a • • ». pł- 

- 3b«ctf wkręty mocujące przedmuchując • i.et^SJ 

Swa do zbiornika (rys..3.6), po czym y uprzednim przemyc iu ■. « 

smok kompletny ze zbiornika. je; w przypadku uszkoo/. wpływaj,”^ 

_ wypłukać siatkę smoka paliwa ^ szczelno*', prz- . .. : ..... •« 

_ nalać 1 ^2 ^^ ^ f ny i^czenia ze _ sprawdzić «ztyw:. 

trząsając silnie spłukać ’ ^ a - py ktor , powinna »> ./**. 

fci^ek we^ętwych; r^a ^ oka piliwa; Sprawna pompa za::,, . .j J- 

- t* ' -“"i"* 1 odpo«i.d*f .. *•» 

wrotnej niż to podano przy demontażu. _ minimalny wydal.nie ^ 

mniejszy niz 30 Igodz r • wysokości 
70 cm i obrotach silnika .i olVmin **“*• 

3.2.9. Mycie pompy paliwa Ciśnienie tłoczenia p w.- zawieraj 

OH. pompy paliwa h iimZ i. * * K* nl 2' hŁG,cm ‘ 
myoif “Ł'ki filtrującej. W —.. M a rt »«-' 1 **«*a P-c i ■ I-ji.*, 

104 1 105 zabudowana jest pompa paliwa produkcji wrotnej. przy czyn. iby zikL. 

ZSM. typ PB82P. na «kUnka osadn.ku | jlvn, JZ. 

W pompie ZSM typ PB82P (rys. 3.7) odkręcić dzie do uszczelki ki, w,- , .ca/ ,, ad .^ 

nakrętkę 3 i wraz z tulejką 4 oraz jarzmem 2 od- zmontowanie uniemożliwi , mnowanie pali*, 
chylić na bok do położenia, przy którym można wskutek zasysania powiel:. między 

korkową a szklanką osadnika ’ 


lulc je) mou.a .twiori M podlyrrrep pru- Uli. » 

wody paliwa do końcówki wlotowej i wylotowej. 1 

wkręcić pręt z gwintem M3 w oprawkę przepony Jeżeli k 

i pociągając ręką stwierdzić czy następuje pom- zaworów 
powanie paliwa. go unkoc 


PRZYCZYNY NIEDOMAGAJ! I SPOSÓB NAPRAWY 


Rozkalibrowana główna dysza paliwa Wymienić główną dyszę paliwa po skoa- 


3.2.10. Wymiana przepony pompy paliwa 

Jeśli zachodzi konieczność wymiany przepon; 
pompy paliwa, wskutek jej pęknięcia lub innego 
uszkodzenia wpływającego na utratę szczelności, 
wymianę przeprowadza się następująco. 

Wykręcić wkręty 2 (rys. 3.8). po czym rozłączyć 
obydwie części pompy i zdjąć przeponę wraz ze 
sprężyną. Zmontować pompę wraz z nową przepo¬ 
ną kompletną, lekko skręcając wkręty 5. Włożyć 
przez otwór w dolnym kadłubie pręt zakończony 
gwintem M3, wkręcić go w oprawkę przepony 
i pociągając ręką w kierunku pokazanym strzałki 
(rys. 3.9) naciągnąć przeponę aż do zblokowania 


Zanieczyszczony wkład filtru powietrza Oczyścić lub wymienić wkład nitru 
. ib za wysoki poziom paliwa w komorze wietrzą (piet 3.Ł8) lub ustawić poziom 

pływakowe) gatntka Uwu w komorze pływakowej galaika 


Brak dopływu paliwa do gainlka wsku- 


Usikodzona pompa paliwa (zawory: wlo¬ 
towy. wylotowy, przelewów? pęknięta 
przepona lub uszkodzona uszczelka oaad- 
1 i.K ndkreenna nd kadłuba silnika 


"yM “klenkę osadnika I. Chwycić palcami kra- 

iritaEf .“ssą 1 ,ry ‘ i ” ■ ,d,,( 

kąYto^ięf^S^ ^ S i kUnk < °“ dni ‘ 

tym wyK0.uk) nartą^r^ bł ^ rknłSltnu 


N apełnić sbśorolk pałZs 


Uszkodzone cięgło wyłącznika zasysał 
Wadliwie wyregulowane obroty biegu j 

towego w gatniku (zbyt duże)_ 

Przedostawanie się powietrza przy 
szczelce gaśzitk-kadłub 


Dokręcić nakręiki mocowania galiuka lub 


Ł»i leczyazczony przewód paUwa 
Niewłaściwa regulacja biegu jałowego 

Zanieczyszczona dyaza paliwa lub powie¬ 
trza biegu jałowego 

Przedostawanie się powiełraa P*W u 


irttT 1 P ne P°*y. która częstokroć^ 

ciągu wydf ,™?*' ze P° zamontowaniu jej 

przeł p° mp< Jest 

P^ow^ W w°, W 1 pracy si,nika łza S>« 9 * 
“ńninulnw ** działanie pompy sprawdza 
«* ciśnienie tłoczenia , 

Punkcie 3.2.9. Natomiast orientacyjnie ° 





i —— - - Nicjednokrotn - 

ności co wywołuje brak dopływu pabwaoo p» Jwt w> . 

. Sacie unieruchomieni zilnMu. wy ^ # kadlul ,, rr «*> 

nitanępr»prowad/a.ięnaat«>urtco _ ^Urcry dok. -, W 

Wyk^c/wkr««yj (ryj- ™ JfiSgepon' ni^rawn-W pra- 

łączyć obydwie części l«W' 3 J0). 

ze sprężyną. Wy ęc wa 3.2.12- Kontrola pn. 



/SM Iłu PB 82P 

»djęf jarzmo zaworów 2 i wyjęć, zawór wlotowy 
J oraz wylotowy 4 1 uszczelkami 5 Obydwa 
2w^ł ’“, 0,0 * y 1 1 wylotowy 4 są jednako*. 
Skontrolować stan zaworow na pękmęcs spręż-, - 
Mk oraz obudowy blaszanej I w przypadku 

Wvkr^r“ Ja ak,Chk0 ,‘ W,ek US *“ S, * n W 

Wykręcić zawór przelewowy 6 wraz z uazcz- r. 

l^sLgsa^jsj^} 


Kontrolę układu zasila. rw 

dzić na postoju przy pr., v-, P !>»- 

tan azczelnosa gazmku “J*** ^ 

w. i przewodów-. zwra,.. pra*,'* **■ 

kim na złącza. Niedopu . , ^St 

paliwa lub zawilgocenia po ni 0 w y<Sek| 

Po zagrzaniu silnika du ... ono,, 

trolować równomiem.i pru , r<3 

kresie obrotów, płynn " ym **- 

wysokie obroty 1 na 4“ 

I w trakcie ludy. P« .,ptanfS| 

powinien się zatrzymać v. ,!k u s»kund kZ 

wykazywania objawów sarr - una u*, 

Jeśli l^chodti potrę. raeyde 

liwa metodą „pełnego paliwa" 6 

przed jazdą kontrolni) / lusi być ■ “ tt 

a po próbie uzupełnić imego poS 

kontrolując d-ikładni. •~eg 0 P 2£? 

Zakr,?s przebiegu w - 

powinien być nie raniej,-, , m . • I2 J y JJJ 

należy uwzględnić dla w., . ;Ichu ,19 

go. że zużycie będzie wówcza kszt- o 10-^20*/. 
w stosunku no nominalnego 

3.3. NIEDOMAGANIA UKŁADU ZASILANIA 

Niedomagania układu zasil, , mogą być wy¬ 
nikiem najrozmaitszych i. -.sadni- 

(?’ 1*8° zespołów tlado . ;jk rbiornih 
uwa, przewodów, por- nika. fil- 

powietrza lub ukt-.iu wydechot— 

p orę mn wazone 1 usu ..zniau- 

uwiąprzywrócenie prawidłowej procy silnika(ta 




_4 

UKŁAD WYDECHOWY 


4,1. OGÓLNY OPIS BUDOWY 

Układ )< chowy przeznaczony do współpracy 
z silnik -Cii składa się (rys. 4.1) z komory roz¬ 
prężnej lwóch tłumików 2 i 3, rur łączących 
oraz mocujących wymieniony zespół do 

samochód-, 


4.2. NAPRAWY 

4.2.1. Niipi.mii uszkodzeń komór rozprężnych 

i tłumików 

Najczęściej występującymi uszkodzeniami są 
pęknięcia końcówek wlotowych i wylotowych tłu- 


nych, ponieważ spaliny przepływające przez nie 
mają jeszcze tak wysoką temperaturę, że odkłada¬ 
nie części smolistych jest pomijalnie małe. 

Jeśli chodzi o rury łączące, to zabieg taki polega 
na ich grzaniu r.ad płomieniem, np. palnikiem ga¬ 
zowym. a następnie opukiwaniu młotkiem. Tłumi¬ 
ki natomiast sprawiają daleko większe trudności, 
gdyż samo wypalenie można wykonać przez wpro¬ 
wadzenie płomienia do środka końcówką wlotową 
1 wylotową, ale wytrząsanie nagaru wskutek we¬ 
wnętrznej konstrukcji Jest prawie niemożliwe. 
Najczęściej zaś. zanim dojdzie do konieczności wy¬ 
palenia tłumika, większość jego elementów ulega 
takiemu postępowi korozji ze najwłaściwsze jest 
wówczas przeprowadzenie wymiany. 






1 Ci i 1 


-rit 1 



Rys. 4.1. Układ wydechowy silnik* S, 


miko w oraz komór rozprężnych, które naprawia 
się za pomocą spawania. 

W przypadku nieszczelności połączenia kolekto¬ 
ra wydechowego z pierścieniem kulistym 1 (rys. 
4.2) rury wlotowej 2 komory rozprężnej 1 (rys. 
4.1) sprawdzić gładkość powierzchni pierścienia, 
która powinna być nie mniejsza niż V 5- 



>•2.2. Usuwanie nagaru z rur i tłumików 

Z racji stosunkowo dużych przekrojów przeto- 
Owych w rurach łączących i przewodach tłumików 
■sadzenie nagaru w takiej ilości, zęby spowodo¬ 
wało to znaczny wzrost oporów wylotu gazów spa¬ 
dowych. jest w układach wydechowych zw noch o- 

“Sir™. ST S2F 


4.2.3. Kontrola piaey układu wydechowego 

Po uruchomieniu silnik* na postoju skontrolo¬ 
wać czy nie występuje nadmierna (nietypowa) ha¬ 
łaśliwość pracy tłumika oraz pc.-edrouchy spalin 

na złączach To sarno sprawdzić w czasie jardy 
oraz dodatkowo zwrócić uwagę na łtuk f_ wyn .‘^V 
iąr« z uderzeń tłumików 1 rur o oiameoty podłogi 

łub ramy 





UKŁAD CHŁODZENIA 


5.1. OGÓLNY OPIS BUDOWY 

Układ chłodzenia o obiegu wymuszonym chło¬ 
dziwa za pomocą pompy wody oraz chłodnicy 
z kierującymi osłonami, wentylatorem i szerego¬ 
wo podłączonym termostatem zapewnia stabil¬ 
ność temperatury silnika S31. Wprowadzenie do¬ 
datkowo bocznikowego obiegu przepływu cieczy 
(tzw. krótki obieg) przyczynia się do szybkiego 
osiągnięcia normalnej temperatury pracy silnika 
oraz przeciwdziała miejscowym przegrzewaniom, 
szczególnie w obszarze komór spalania głowicy. 
Obieg cieczy przedstawiony jest na rysunku 5.1 
dla układu z pompą wody osadzoną na wałku 
wentylatora, natomiast na rysunku 5.2 dla ukła¬ 
du z pompą wody osadzoną na prądnicy. 

6.2. NAPRAWY BIEŻĄCE I REGULACJE 
5.2.1. Naprawa chłodnicy 



MlZZ 




^ > 



ków dolnego i górnego, poi -nych z m 
za pomocą miękkiego lutowa r. . ynv ini„ Z * ni(n 
W przypadku zaistnień: ’l naści 

skontrolować chłodnicę dopi ■ i/aiac 
o ciśnieniu 1 kG/cm* po za u J .,.. ^°*J*Jj* 

Po określeniu miejsc przeć. „dlutowubT*' 
zbiornik górny i dolny. S,,. ,,| za sie 

droinoić tażdej rurki rdz- „ 

* wr" i w r"' : ’ ioi ° °™ 

cza je pilmkiem, skrobakiem i płótnem ściem™ 
a następnie lutuje. Rurki po;;:,u cione lub mS 
duże dziury należy odluto..., wistować 

Natomiut zbiorniki prostu, »'tępoIe lutu* 

nieszczelności.- Miejsca przecieków lutować spoi- 
I e l miĘkkl ^T- W razie P° trZ( hv ""Puszcza * 
oómfi 6 r “? kslm ' Jm 6 rurek * ;i!l wyłącznie w ich 
w M«i. CZęŚC \ aby J Mpew ' ,u -puszczenia wody 
wowie ntrorfw, gdyż w przeciwnym razie może 

twvch P ohiet S A^° d n ni f wskutek zamrożenia mar- 
"Thobjętośc,. p° lutowaniu Chłodnicę przepłu- 
MĆ_rOTtw orem ługu (10° „ wodny roztwśr aody 
3 n" Cj) .r ceIu zneutralizowania chlorki 
woda w 8łeg0 w «“‘ e lutowania, i przemyt 

w^ą w celu usunięcia ługu. 

wykonanym zabiegu sprawdzić szczelnołt 


' JP 

V -- ' rt 


i i “ 

- v, _' r 


X VST£X, 


i pompą wody osadioną oa prądnicy 


wg poprzednio podanych warunków. Niedopusz¬ 
czalne jest wówczas wydobywanie się pęcherzy¬ 
ków powietrz;* 


Wszelkie pi ypad owe zanieczyszczenia wewnę¬ 
trzne chłodni usuwa się płukaniem wodą o ciś¬ 
nieniu 1 kG/cm*, doprowadzając ją do króćca 
w dolnym zbiorniku, tj. w kierunku odwrotnym 
do przepływu w czasie normalnej pracy. 

Zanieczyszczenia zewnętrzne (błoto itp.), zakłó¬ 
cające w poważnym stopniu rozpraszanie ciepła, 
usuwa się myciem wodą i przedmuchaniem sprę¬ 
żonym powietrzem. Osadzenie grubej warstwy 
kamienia kotłowego prowadzi do zaburzeń pracy 
układu chłodzenia będących wynikiem spadku 
przewodnictwa cieplnego. W celu przywrócenia 
normalnej pracy należy usunąć kamień kotłowy 
jednym z niżej podanych sposobów. 

a) Roztwór wodny sody kaustycznej (1 kG sody 
kaustycznej na 10 1 wody) po zagrzaniu do 
90°C wlać do chłodnicy na przeciąg 0,5 godz. 
Po wylaniu płukać w czasie 40 minut chłodni¬ 
cę wodą o temperaturze 90°C i ciśnieniu 
1 kG/cm* doprowadzoną do króćca w dolnym 

zbiorniku. 

b) 0,5 kG sody kaustycznej i 0,14 kG nafty na 
10 1 wody podgrzać do temperatury 

i płukać przez 2->3 godziny Po usunięciu roz¬ 
tworu płukać wodą zgodnie z warunkami po¬ 
danymi w punkcie a). . . 

c) 10-15*/. roztwór kwasu solnego P od g r, * c °° 

temperatury wrzenia i płukać przez - 8 

dżiny Przemyć wodą zgodnie z punktem a) 

. °° usuwania kamienia ‘‘otłowego ustawić xhl^ 
dnicę na stanowisku do płukania chłodnic, które 


składa się ze zbiornika napełnionego cieczą do 
płukania połączonego z chłodnicą przewodami. 
W obwod przepływowy włączona fest szeregowo 
pompa napędzana elektrycznym silnikiem, powo¬ 
dująca wymuszenie obiegu (rys. 5.3). 


Jeżeli temperatura układu chłodzenia w czasie 
eksploatacji samochodu jest nizsza niż 80°C. przy 
czym istnieją wyraźne objawy jej niestabilności, 
to można z całą pewnością stwierdzić, ze nastą¬ 
piło uszkodzenie termostatu, który wskutek tego 
jest ciągle otwarty. Podobnie. Jeśli wystąpiło za¬ 
cięcie termostatu w położeniu zamkniętym, to 
temperatura układu w krótkim czasie dojdzie do 
lOtrC uniemożliwiając dalszą jazdę samochodem. 

Sprawdzenie należy przeprowadzić w ten spo¬ 
sób ze po odłączeniu termostatu wraz z obudową 
(ryś. 5.4) od przewodów wody stwierdzić nastę¬ 
pująco jego działanie: 

— zaślepić otwór 1 (np zaostrzonym kołeczkiem 
drewnianym) i nalać wody od strony króćca -, 
przy zamkniętym grzybku termostatu 3 dopu- 

Silny 1-1 .yni iwy » y-uci tw-ly- 
czych kropel. 


___, ko y u do 

- sanorryf wrwoetat !/-<■ 

którą należy podgrzewać■ wat • 

jący termostat pa«w»’ 

poc«iklTn otwarci* C 

pryhiu J) w tcnipłrłturir^ . - 

musi polne otwarcie na *7 _ 

7 mm powinno nastąpić pny BO^B’ 


W przypadku niespełnienia któregokolwiek ze 
wspomnianych warunków termostat Jako kompl"' 
wraz z obudową należy wymienić, 

5.2.4- Wymiana łożysk wałka napędu wentylatora 

Uszkodzone łożyska walka napędu wentylatora 
wymienia się w następujący sposób 

W Mniku S31 z pompą wody ondzmą na wał¬ 
ku w tutyUto ra. 

Wymianę łożysk należy wykonać wg punktu 
M.1 ż wyłączeniem w czasie rozbiórki: pompy, 
rl T« » *u uazczelniaczy 18 i JS z kadłuba pom¬ 
py 1* i pokrywy 38. ^ 


"^Pn eluzowanm naciąg'.. * enfc . 

Sm. ,<« I“' k . .„ią. 

MMMatm* z ty* 

_ Odkręci r*kn«i ł , H ują®^ 

dO*ę W.1U £ 

I nimdowę ż ailnika. Zan , afc| 

kręcić nakrętkę rys. 5 kolo 

we 5 Z pt*ecłwn«.-j .-.i: • ■ • i,- 

». zdjąć waotylator U . .„^gą 

ostrzem wkrętaka pier Wt-zy 7 Z5Jf 

go ż gniazda obudow y : ,. ^ *7* 

konać na przeciwległym „ip, 3 a ' **■ 

nie zdjąć wpusty 6 i obyci - jki j 

- Naciskając pod prasą na colwiek konk. 

walka » spowodować na Pr *Z? 

nym końcu łożyska w. ;; 

obudowy, a następni' ''-'lyskiTli 

z walka. Naciskając wy ; ., ec waJ . '* 

wypchnąć drugie łozy-: we, po „J 

ściągnąć je z walka 

- Nałożyć nowe łożysko w - H -PN-69/v 

-86130 o wymiarach 0 U 32X10 nawa! 
lek i naciskając na pier .• /ni zewnętrz- 

nę] wcisnąć do gniazda a y po uprzed¬ 
nim wypełnieniu przc-st inarem LT4. 

Zamontować osłonę łoży . ! 2, pierścień 7 
tulejkę 1. podkładkę J 5, kółko paso¬ 

we 5, podkładkę spręż • i oraz dokręcić 
lekko nakrętkę 2. 

Na przeciwnym końcu : wadzić analo¬ 

giczne czynności, lecz dokręcić nakrętkę wen¬ 
tylatora 9 momentem 2,5 >> kc im. 

• Po zamocowaniu obudow ;. i , głowicy spraw¬ 
dzić czy koło pasowe wentylatora leży w jed¬ 
nej płaszczyźnie z kolami prądnicy i wału 
korbowego. W razie potrzeby wyregulować 
ustawienie kola przez dodanie iub zdjęcie pod¬ 
kładek 13 i dokręcić ostateczni, nakrętką 1 
momentem 2,5-i-3 kGm. 




J U Kegel*' i* n^nta p«|ls wealyUtoe. 

Jeśli za. i -dr: r-rrypadek ii -zgania iua zręcz¬ 
nego bicia paska *1;;,owego. r.a>. : , iprawdnć ko- 

go no' ii ę “ tęj.ująry sposób ~ 

M). natomiast kciukiem prawej dłoni r.aęisnw 








pasek klinowy pośrodku między kołami pa 
sowymi Jeśli ugięcie paska wynoat więcej nii 
15 mm, przeprowadzić regulację naciągu. 

— W celu wyregulowania naciągu paska w silni 
ku S31 odgiąć podkładkę zabezpieczającą 3 
(rys. 5.7) i zluzować nakrętkę 4 

— Za pomocą łyżki do opon odchylić prądnicę od 
kadłuba do położenia, przy którym uzyskuje 
się ugięcie paska KK-15 mm pod naciskiem 
kciuka prawej dłoni. 

Nadmierny luz paska klinowego powoduje jego 
ślizganie się" po kołach poaowych. wskutek cżcgo 
wentylator i twornik prądnicy z wirnikiem pom¬ 
py wody nie uzyskują dostatecznej liczby obro¬ 
tów. a zatem wywoła to wzroat temperatury ukła 
du chłodzenia oraz spadek mocy prądiucy. która 
nie pokryje apotrzebowama energii elektrycznej 
odbiorników samochodu. Zbyt duży naciąg paska 
klinowego spowoduje nadmierne obciążenie łożysk 
wentylatora i prądnicy. 

Wymiary pa ka klinowego silnika S3I 13x8 \ 
y 1010/1035 
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5.3. NAPRAWA GŁOWNA 


• npra • . ąlowna pompy wody poiega na 

pojących zabiegach: 

W silnika SU r pompą toody asedasaą SM 

treałgiotora 


_: wod gumowy lą-‘ I 

■-iąry pompę z kadłuzem. Po zluzowaniu na- 

i doiunięiiu prądnicy io kadłuba zdjąć pasek 
gumowv^x kola pasowego napędu centylażow 

Odkręcić nakrętki ! rys. 2.15) mocując* obu¬ 
dowę walka wentylatora do głowicy zdjąć 

obudowę z silnika, zluzować zadań i Włączyć 
przewód gumowy łączący pompą z chłodnącą 

— Obudowę wałka wentylatora .--umocować pio¬ 
nowo w imadle, wentylatorem do góry. Od¬ 
kręci. nakrętką W (rya. M\ adje po-iklad- 
ki U 1 22 . po czym : su nąć wentylator M 
1 wyjąć wpust czółenkowy 31 ocwr pod¬ 
kładkę 29. 

Odkręć* jHUrrywę 24. wyjąć uaseteiką 2*. 
zdjąć z walka 8 tuleję Jt> i plericieft gumo¬ 
wy V (identyczny z pierścieniem 201. 

Włożyć końco dwóch wkrętaków w wykcoaBy 
do łvgo celu rowek na w:.-nlku pompy 3* 
i podwsiyć z obu rtroo. Zdjąć wirnik t walk* 
a u*M ;pnir wyją. sieaypcwosł tulejkę 21 oraa 
wpust 2 * (Od ..buka .r 7»':i cuasu wirnika 
pompy jest wcpol .a s tulejką uszetaiaiającą U 
i zlikwidowano tulejkę 21). 

— Odkręcić dwu nakrętki 18. mocująco kadłub 
pompy li do obudowy wołka 2. zdjąć kadłub 






po«py li «£>>*- 

uszczelniającą I® z "J“* • 

lejkę odległościową 12 ^ s nakrę- 

- Odkręcić z /*S? pti owe 3. wp"* 

tkę l. zdjęć podktadkę ® kołopjw (pQ w) . 
czółenkowy 4. tulejkę 40. » P j , 
prostowamu zagniecen krawędź. 
dowy walka 5 od ^Uta ' ■ • 

naciskajęc pod prasę na kon , k wa Mi- 
itrony wentylatora, wyaunęc to . 
we tf wraz z uszczelniaczem 5 z obudcm) 
Ściągnąć z walka 8 łożysko wahliwe 6 *■ 
z uszczelniaczem 5. po czym naciskają 
tek 8 od strony kola pasowego 3 wysunąć . 
dowy 9 łożysko wahliwe 11 wraz z uszczclnu 
erem 73, a następnie ściągnąć z wałka * ło¬ 
żyska wahliwe z uszczelniaczem 

— Wycisnąć z kadłuba 15 oraz pokrywy 33 
uszczelniacze 18 i 35. 

— Po rozbiórce pompy skontrolować następujące 

• części. 

a) Tuleje 40 i 12 na powierzchni wspołpr. 
cującej z uszczelniaczem. Jeżeli występują 
Wżery, bruzdy lub-żadziory, tuleje należy 
wymienić. 


c) Łoży»k» « ■ De zni, 

łożysk łUĆ powinny rn. zn % 

^materiału. <łus 

lub przegrzania na j. bniac^S 

czych. Po nasmarou ;. ; ' i* 

„ym łożysko nie po ... , 

nych zacięć i zgsrytow . f ż*t 

nim ręką. 

d) Powierzchnie czołowe t , a . 

'pompy 2« W. ' Mlp.aS 

* uszczelniaczami JS i . 12 *yqH( 

78 1 35 — sprawdzić w nowani* li*'*’ 
wżerów lub zadziorów 1 razie ich -f®* 
zenia części te należy mienić nj **■ 
Jedynie w przypadł: mienia 

rys lub zuzycia no ; . 

bokości 0,15 mm nu "lnianych ^ 

wierzehmach tulejki mka pom* 

dopuszcza się obról k. ; f rj *711 

usunięcia tych uszk, Bicie ”** 

wierzchni nie może ; maczać 0.01 £ 
na pierścieniu 12, pi ■" gładkość 

może być niższa niż V 1 * 

Po skompletowaniu wszy rzęśei mon(łJ 


. ■ ‘wymierne. , pompy 

b) Uszczelniacze 5 i 1J — sprawdzić szczegół- lejna-* ;. 


pompy należy przeprowadź 

leinosci. 


jęcej, która musi być gładka bez wykru- 
szeń i pęknięć. Zwrócić uwagę, czy guma 
nie uległa starzeniu, które objawia się sia- 
tką drobnych pęknięć. Jeśli stwierdza się 
I * którekolwiek z wymienionych uszkodzeń, 
konieczna jest wówczas wymiana części na 


- .-w): m—c u«p>u • i.-rN-mnu 

-86130(0 12X 0 32> 10) : , wałek 8 od st ram 

kola pasowego (naciskaj, pierścień bieiza 
wewnętrznej). Wypełni. m j,T4 pne 

strzeń zł, po czym nacisk.,; ,, na pierścień big. 
żni zewnętrznej łożyska w ddiwego 6 wcisaęl 
do gniazda obudowy 9. Wcisnąć uszczelniacz! 
(w razie potrzeby zastosować : m y uszczelniła 



EnptffL j.' : i 




A32X20X7 PN-57/M-86960) w obudowę 9 
przy czym powierzchnię pracującą (tj. we¬ 
wnętrzną krawędź otworu, która przylega do 
tulejki 40) przed założeniem pokryć smarem 
ŁT4 Docisnąć silni.- uszczelniacz do zewnę¬ 
trznej bierni łożyska wa> liwego 6. a następnie 
zabezpieczyć obydwie części przed wysunię¬ 
ciem przez zagięcie do środka wewnętrznej 
krawędzi rowka znajdującego się na czole 
obudowy 9 w trzech punktach równo rozsta¬ 
wionych na obwodzie. 

— Nałożyć na wałek 8 tulejkę 40, wpust czółen¬ 
kowy 4, kolo pasowe 3, podkładkę 2. a nakręt¬ 
kę 1 dokręcić momentem 2,54-3 kGm. 

_ Wypełnić przestrzeń B smarem ŁT4, oprzeć 

koniec walka 3 od strony kola pasowego 3, 
a następ;.-c nałożyć nowe łożysko 11 (iden¬ 
tyczne jak łożysko 6), naciskając specjalną 
tuleją (o si .lnicy zewnętrznej 31 mm i średni¬ 
cy wew trznej 12,3 mm) na zewnętrzny 
i wewnętrzny pierścień łożyska 77, aby wci¬ 
snąć Je ■ ześnle na wałek 8 i w gniazdo 
obudowy 9, az do oparcia się pierścienia 
wewnętrznego łożyska o czoło zwiększonej 
średnicy wałka. 

llwaza: w żadnym przypadku nie wolno podczas zakła¬ 
dania łożyska 11 podpierać obudowy 9 zamiast walka 8, 

gdyż w takiej sy tuacji można wysunąć z powrotem 

z obudowy 9 łożysko 6 z uszczelniaczem 5. 

— Po zamocowaniu w imadle obudowy 9 wci¬ 
snąć uszczelniacz 13 (w razie potrzeby zasto¬ 
sować nowy uszczelniacz identyczny z uszczel¬ 
niaczem 5). Powierzchnię pracującą (tj. we¬ 
wnętrzną krawędź otworu, która przylega do 
tulejki 72) przed założeniem pokryć smarem 
ŁT4. Zaleca się wciśnięcie uszczelniacza 13 
w gniazdo obudowy 9 nu taką głębokość, aby 
luz między łożyskiem wahltwym 77 i uszczel¬ 
niaczem 13 wynosił 14-3 mm. 

— Skontrolować bicie końca wałka 8 w miejscu 
osadzenia podkładki 29. Maksymalne dopusz¬ 
czalne bicie wynosi 0,1 mm. W przypadku 
większych wartości wałek należy prostować. 

— W kadłub pompy 75 i pokrywę 38 wcisnąć 
identyczne uszczelniacze 78 i 35. Zabieg ten 
wykonać bezwzględnie przy użyciu tulei o śre¬ 
dnicy zewnętrznej 39,5 i wewnętrznej 32,2 mm. 
Uszczelniacze należy wciskać w kadłub pom¬ 
py 15 do momentu, az tuleja po wejściu 
w zamek kadłuba pompy (służący do ustale¬ 
nia go na kołnierzu obudowy 9) oprze się 
o dno tego zamka. Wciskanie bez tulel może 
spowodować zniekształcenie tylnej części 
uszczelniacza 78 i w rezultacie przecieki cieczy 
oraz niebezpieczeństwo wciśnięcia go za głę¬ 
boko w kadłub, co ma istotne znaczenie dla 
uzyskania właściwej wartości aiły • dociaku 
płytki grafitowej uszczebiiacza do tulejki i • 
W konsekwencji może wpłynąć na znaczne 
skrócenie trwałości współpracujących części 
Uszczelniacz 35 należy wciskać w pokrywę 

aż do uzyskania oporu. 

— Po wykonaniu tych czynnośri należy spraw¬ 
dzić drożność otworów C i D w kadłubie pom¬ 
py 75, ci ma zasadniczy wpływ n* bezawa- 


ryjr.oać pracy układu chłodzenia 1 samoczynne 
odpowietrzanie pompy ; zabezpieczenie przed 

przemarzaniem wirnika do obudowy). W razie 
potrzeby z otworów tych należy usunąć za¬ 
nieczyszczenia i kanuen kotłowy. 

Po zamocowaniu pionowym obudowy 3 kół¬ 
kiem pasowym do dołu nałożyć tulejkę 72 do 
oparcia o pierścień wewnętrzny łożyska 77 
i zmierzyć odległość od czoła tulei 12 do po¬ 
wierzchni P obudowy 9, która musi wynosić 
18.8 ±0.1. 

W razie potrzeby należy dokładać podkładki 
regulacyjne 27. 

— Po ustaleniu liczby podkładek 27 należy Je 

zdjąć w celu nałożenia pierścienia gumowego 
20. po czym za łozy c je z powrotem. 

— Zamontować na obudowę 9 kadłub pompy 
15 z wmontowanym uszczelniaczem 78 i przy¬ 
kręcić go dwiema nakrętkami 78. 

— Posmarować smarem grafitowym czołową po¬ 
wierzchnię tulejki uszczelniającej 19, współ¬ 
pracującą z uszczelniaczem 18 i nałożyć tulej¬ 
kę i® na wałek H ustawiając ją przecięciem 
na rowek pod wpust czółenkowy 28. 

— Włożyć wpust czółenkowy 28, a następnie na¬ 
łożyć na tulejkę 19 i wpust 28 tulejkę 27 za¬ 
bezpieczającą wpust 28 przed wysunięciem się 
ze swego rowka. 

Nałożyć wirnik pompy 26, tak aby wpust 28 
znajdował się w wykonanym w tym celu prze¬ 
cięciu wirnika, przy czym powierzchnię współ¬ 
pracującą z uszczelniaczem 35 pokryć smarem 
grafitowym, po czym założyć pierścień gumo¬ 
wy 37 i tuleję 36. 

Gwint w kadłubie pompy 75 pod pokrywę 38 
oraz gwint pokrywy nasmarować mieszaniną 
smaru LT4 z grafitem w stosunku 4 : 1 (cię- 

zarowo). 

— Założyć nową uszczelkę 25 i wkręcić pokry¬ 
wę 38 w kadłub pompy 75 za pomocą klucza 
o rozwartości 41 mm. 

— Nałożyć podkładkę 29, wpust czółenkowy 31 
oraz wentylator 30 i po założeniu podkładek 
32 i 34 nakręcić nakrętkę 33. przy czym należy 
nieco obracnć wałkiem 8. aby sprawdzić ery 
w wyniku jakiejś nieprawidłowości montażu 
nie występuje tarcie części wirujących o ka¬ 
dłub. Wałek powinien obracać się swobodnie 
(miękko) z lekkim stałym oporem. 

— Przytrzymując od dołu nakrętkę 1 kluczem 
zwykłym dokręcić nakrętkę za pomocą (ducia 
dynamometrycznego momentem 2,54-3 kGm. 
Skontrolować luz poosiowy wołka 8. który nie 
powinien być większy niż 0,5 mm. 

Po nałożeniu węzy i śdąguięciu zacisku przy 
kręcić lekko dwiema śrubami obudowę napę¬ 
du 9 do głowicy silnika i sprawdzić szablo¬ 
nem czy koło pasowe napędu pompy 3 t wen¬ 
tylatora leży w jednej ołaszciyżme z - 

pasowymi prądnicy i wału korbowego silnika^ 
W razie potrzeby wyregulować położenie kola 
pasowego napędu pompy przez przesuwanie 
obudowy na dwóch owalnych otworach «naj- 
dujących się w łapach obudowy 9. po czym 
dokręcić dwie nakrętki , „ 

Nalać P*ynu do układu chłodzenia i sprawdzić 
szczelność wszystkich połączeń 




W nlnlku SJ1 t pwpą 

« *-* 

wych z króćców kadłuba odkręcić z 

I-łł-Ss; 


-sssrtii.j«yfss: 

Saspiwsaraffi 

- odkręckTśruby ! i zdemontować kadłub 

pompy t- 


d) Sprawdzić gładkość powierzchni 4 7^ 

Wlniajaccj * ^ atcony , , , ^ 

niem 2. Jeżeli ma ona z.. ry / 
bruzdy, nale/y wym . ■ , ; V**> I. 

tować stroną przeciwną. • , ., y .J Ztt£ 

e) Pierścień gumowy uszr, , a , 
na uszkodzenia m«i 

gumy (siatka drobi... 

wych lub brak spręży t •arie'% 

by wymienić Potr*. 

I) Sprężyna uszczelniacza > : , a , 

na sprawdzeniu cha- ■ Podd,. 

5.11. * y,u »k» 

g) W razie twierdze ni.. | uŁ ^ 

akrzydelek wirnika 7 - 9) 

wirnik na nowy. ' >DUt »* 



Pompa wody nie powinna wykazywać przecie¬ 
ków cieczy przez uszczelniacz. Niedopuszczalny 
jest wyciek wody z pompy zarówno w czańe pra¬ 
cy Jak i postoju silnika Szczelność należy kon¬ 
trolować v ciągu 3 minut po uprzednim 9,5-go- 
dziennyn d - leraalu na silniku Maksymalnym 
(Jopusz- : lekiem (w pompie eksploatowa¬ 

nej) przez ' * or kontrolny 41 (rys. 5.8) lub IJ 
(rys. 5.9) . - pojawienie s.ę pojedynczych kro¬ 
pel wody * odstępach czasu nie mniejszych niż 5 


..'rmalnej eksploatacji i 


S.4. NIEDOMAGANIA CK ŁADA CHŁODZENIA 


W pracującym almku temperatura pniaraw 

*7' h ,«-*e. rzęar: powinna utrzymywać we w. jsCa- 
e.ych przez wytmftntg zarr-wcfc O tym. ory 
»»ruo*fc jer*. tpetamay ..-.formuje doa* s»- 

klad-'—' temperatura oeczy -Słodzącej. W taałary 
ł-1 podano możliwe pr zy czy n y wedn m igać układu 

chłodzenia oraz sposoby eh usuwania- 
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SPRZĘGŁO 


«.!. OGÓLMY OPIS BUDOWY 


przez pierścień blaszany -ł . - ,. ri ■ 

_- ^rężystymi 3 o faliste) y. do P gN 

srssrysąv 'sHS 




mochodart Syrena ma tłumie drgań skrętnych . ' ’>■**» 

gggąSiy “ ^ 

h » “’=r >-e~- i“ jyrtfS^,.' ' /*£ 

drugi koniec, połączony z •-. • v •/• *•—• 

. 2. wychyla je wokół .> 

I «.I). działaj na •:/ . 

P ■•• 1 iozyiko wjreisko * ■ : 


Tcreao tprzęglu kompletna 6.4| kłada * 
Z Piaaty stalowej 3 o twardo ‘IB i',6-207. 
Wachy stalowej I. sprężyn tłumika drgań skrt- 
“>yoi ■< oraz okładzin tterr.y / połv zor.ycfa at- 

taau otowężnymi ?. 

hlfy° Xg * PrZ, ® ia 13 ,r y s * tarowi komplet 
n 7* ane j *» rc *y re wsporr. r urr.. . a-.owaof- 
,_?* S*<ł»kość minimum 0.2 rnrn do twardon 

mm unum 52 HRC 

Twcza doeulou* /ł f :, . zooana jato 

°Wj»*»terlaJu 21 18 o twa: HB !53-^» 

i "ukt**'* :* •> •■’•*** 
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-.war ** 3 
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Tablla* ** 
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Sprzęgło 


EJgtaÓMjOcych 18 (rys. 6.1), to zabieg taki można - 
-^prowadzić przy zamontowanym sprzęgle do 
silnika wg następującej kolejności: 

_ przytrzymawszy wkrętakiem śrubę odciągają¬ 
cą 16 (rys 6 1) przed obrotem, obrócić kluczem 
nakrętkę 1 tak, aby koniec dżwigienki wy- - 
taczającej 18 znalazł się w odległości S = 

=. I5 ł0 t mm ud powierzchni zewnętrznej oprą- - 
wy sprzęgła 

_po wyregulowaniu w analogiczny sposób po¬ 
zostałych d • gienek zabezpieczyć każdą z nich 
natychmiast ; o regulacji, wykonując zagnie- * 
cenią wchodzące w nacięcia wykonane w śru¬ 
bie Odciągającej 16 na nakrętce 1 (rys. 6.8), 

• na<t sprawdzić ponownie ustawienie 
końca dżwigienki. 

6.3.3. Regulacji, jałowego skoku pedału sprzęgła 

Regulac wnętrzna sprzęgła ogranicza się do 
ustawienia j.ć a ' go skoku pedału, który powi¬ 
nien wyno,. -M) 26 mm. Jeśli w eksploatowa¬ 

nym pojeżdzie zaistnieje konieczność zmniejszenia 
lub gwlększeaia jałowego skoku, w celu doprowa¬ 
dzenia do wwns iiionoj wurtości, wykonuje się to 
zmieniając .1! ;> m linki 4 (rys. 6.2). Przeprowa¬ 
dza się to Jednym z dwóch pwlanych sposobów: 

a) Odciągiiąw-.zy widełki wyciskowe 2 w kie¬ 
runku pedału sprzęgła 9 (w celu zluzowania 
naciągu linki), wyjąć zawleczkę 18, sworzeń 
17 oraz. odczepić sprężynę 5 odciągającą pedał. 

— Zluzować przedwnakrętkę 7 i wkręcić końców¬ 
kę widełkową 8 na linkę wyłączającą, Jetełl 
zachodzi konieczność zmniejszenia Jałowego 
skoku pedału, lub wykręcić końcówkę widełko¬ 
wą 8. Jeśli trzeba powiększyć skok. 

Dokręcić przeIwnakrętkę zabezpieczającą 7 do 
końcówki widełkowej 8. Zmontować końcówkę 
widełkową z dolnym otworem pedału sprzęgła 
za pomocą sworznia 17 i zawleczki 18, a na¬ 
stępnie zaioryć sprężynę odciągającą 5. 

b) Po zluzowaniu przcciwnakrętki 7 założyć k u- • 
cza płaskie na kwadratowe zakończenie 1 1 « 
linki sprzęgłowej I pokręcając nią J***"®*?^ 
śnie za pomocą obydwu kluczy wykręcić lub 
wkręci, w końcówkę widełkową 8. zależnie 
od potrzeby, po czym zabezpieczyć dokręcając 
przeciw nakrętkę 7. 

M. NAPRAWA CLOWNA SPRZĘGŁA 

M.1. Deznoni.il sprzęgła 

Po wymontowaniu « -moc hede 
<»f punktu 3A.ll da lasy demon t al a przęgf P 

P»owad lrf wg następującej Wuby II 

~ odkręcić równoouero* « ™y» łk ;_ , m 

S4." zyasss&T"**- 


odczepie koniec sprężyny 12 z zaczepu widełek 
wyciskowych 25. wysunąć łapkę zabezpiecza¬ 
jącą 24 z widełek 25 i po zdjęciu łapki 24 zde¬ 
montować linkę 27 z widełek 25 oraz uchwy¬ 
tu 29; ’ 

~ odgiąć łapki osłony widełek wyciskowych 
i wymontować wraz z widełkami; 

— odczepić koniec sprężyny ściągającej 28 z tulei 
wyłączającej 21, po czym zsunąć tuleję z po¬ 
krywy wałka sprzęgłowego 23 i następnie ło¬ 
żysko 20 z tulei 21; 

' zluzować przeciwjiakrętkę 7 (rys. 6.2), wyjąć 
zawleczkę 18 ze sworzniem 17. wykręcić wi¬ 
dełki 8 oraz nakrętkę 3 i wymontować linkę 
sprzęgła z pancerzem; 

po odczepieniu sprężyny S z pedału sprzęgła 9. 
odkręcić nakrętkę ze śrubą 10, zdjąć stopkę 
pedału 11 i obrócić pedał do dołu, nz wysunie 
się całkowicie z otworu w blachach przegrody 
czołowej; zdjąć pierścień zabezpieczający 14 
podkładką 13, po czym wysunąć z wałka 16 
pedał 9 po wykręceniu smurowniczki 16. 

liwMa w przypadku Indywidualne] naprawy ncnaeayć 
farbą kolo ijrnjchow*, oprawę, dżwigienki wylęcsaiąsa, 
•niby odciągając* « nakrętkami, lprętyny dociskowa, 
sprężyny dżwigiemUi wyłączających oraz tarczę dociake- 
»s. sby podesas montażu nie lach od siła potrzeba wy¬ 
ważania oprawy kompletnej wskutek imiennego wta- 
Jemiiie polołcnla wymienionych części. 

6.4.2. Odtłuszczanie części 

Części aprzęgła po normalnej eksploatacji po¬ 
kryte są kurzem z nawierzchni 1 pyłom wynika¬ 
jącym z zu/yeta okładzin clamych, w związku 
z czym wystarczy je przemyć wg punktu 2.5,30. 

Jeżeli na sprzęgło przedostał się olej z zespołu 
napędowego, wówczas należy odtłuścić wszystkie 
części, oprócz tarczy sprzęgła, zgodnie z punktem 
2 8.36. 

’ 1.4.3. Weryfikacja części 

Ho umyciu, części sprzęgła naloay poddać w*- 
ryflkacjl, kontrolując okiem nieuzbrojonym stan 
powierzchni na ślady zatarć, ubytkóse materiału, 
korozji, pęknięć itp 

Podczas przeprowadzania weryfikacji < zęecl 
dzieli alę na tr/y iaaadnlcte grupy: 

a) części przeznaczone do dalszej eksploatacji, 

b) częąc* przenmcaone do naprawy 

f ) części rużyte. prieznecrone do złomowemu. 


oprawę “wkeęlakwsa 

klumm nakrętkę »■ JJjJ* ,i£*»cokę 
skrrusi.ci sprężynę I* » "t* 


(.4 1 Części pudlegajęce naprani* 

Teresa .p*z<«ło podlega nawuwte. łżjS/aaTi 
ptlo tu Itr u okładu n ciernych Iwg punktu Ś31J 
Uh jej powie*., hma j-t *.łme zaolejona. l-pe 
kona lub m* mlłapanta 

Uwaga okładzin ciernych me wsdno prae- 

myą.eślkrnzy"-' “»'**!“* °*« ł “ ' I** 1 -?-? 

■■ wrałrśu na wvpluk»waiue •»*'•»• tą. ręse»» 
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„ okładziny Skonlrolmaf W 

koić mierzona na promieniu ę sprzęg*« 

0,6 mm. Przy większej wartwci ^ 7 tar- 

czy sprzęgła i w razie wy ujp pęknięte lub 
czeniu, mty wymierni: . ... spr ężyste 6. do 

w inny sporib ■Mwgg.gg, r.apra 
których są zamocowane okładziny ck 
wić drogą wymiany. „„Itndzeń takich 

W pozostałych przypadkach uszkodzeń, 

1_ nadmiernego zużycia wielowypustu piasty tar 

czy, 

— pęknięcia piasty tarczy, 

— deformacji kształtu wycięć osadzenia spręz> 

tłumika drgań skrętnych w tarczy, 

— pęknięcia sprężyn tłumika drgań skrętnych, 

— pęknięcia innych elementów tarczy, 
tarczę wymienić na nową. 

Tarcza dociskowa. Jeśli płaszczyzna dociskowa 
zt (ryi. 8.9) jest uszkodzona wskutek zużycia tar 
czy sprzęgła, z której wysUją główki nitów, na¬ 
leży ją wyrównać, zdejmując warstwę materiału 


S3SS5rt*> w »»* ■ ci, 
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53zmel pomerrchm pr.t . . ,, 

,bv ttaoowot wspornik, ,.„71 

kraczać 6 mm. 
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Łożysko wyciskowe. Jeśli luz promieniowy prze¬ 
kroczy wartość 0,1 mm lub wystąpią zacięcia, na¬ 
leży łożysko wymienić. Po ściągnięciu łożyska zu¬ 
żytego 20 (rys. 6.1) z tuiei wyłą..-j 21, zsunąć 
obydwa pierścienie 30 i 31, a następnie wcisnąć Je 
na nowe łożysko nr katalogowy 6007, wypełnić 
bieżnię smarem LT4 i wcisnąć z powrotem na tule¬ 
ję wyłączającą 21. 

9 (^s. 6.2) w modelu 104 oraz 

®odelu 105 z układem hamulcowym jednoobwodó- 
7® (stosowanym do 1.04.74) w przypadku zuży¬ 
je? 0 0.15 mm otworu 0 22,2 mm osadzenia 
U a,ku Is > wymienić brązową tulejkę ślizgową 

0 P »85 r H« zeniu tule JU ślizgowej 12 z otworu 
o wymiar 1. I 11 " peda,u 9. wcisnąć nową tulejkć 
śr2m« * h: Srednica zewnętrzna 0 23.9 ■•"ran 
raSŁj^J*" 8 0 22,1 długości 25 ma 

otwór 0 22.J^- Ukleni na * tawn y rn "*** 

między wałkis^* Z?" 1 ' G **dkość otworu V 5. 
wynSić 0(«^ / 7 5 , ‘ Otworem pedału 

0 22,17 .“TYŚ 171 średnica wałków ped*>°* 

W mod^r " 9 mm ' 

wodowynf z układem hamulcowym d*uo^ 
!^ l «frąww?i! P I 2 *. gU Jeat odmienny . przy 
dWc y zewn^ tr !* l “ le l kł ślizgowej 12 wymiary 

mu *‘ średmcaw ^ CO P° w yzej omówiono. N«®£ 
C * niem POwlnn. ? ę,rlna tulejki przed r ot*** 

I”* 1 ""* h* «JW>' 


0 21.8 mm, aby po rozwiercemu uzyakać średnicę 
wewnętrzną 0 22 mm. Gładkość otworu 7 i. 
Luz między wałkiem 15 a otworem pedału powi¬ 
nien wynosić 0,08-r0,170 mm. Sredn£Tw5lip£ 

dałów 0 22 • mm. 

Pozostał- sprzęgła nie podlegają napra¬ 

wie, a wyłącznie wymianie na nowe. jeśli ich stan 

uniemożliwia dalsze użytkowanie. 

8.4.5. Montaż sprzęgła 

Montaż rzęgla powinien odbywać się na spe¬ 
cjalnym p: /idzie zapewniającym szybkie i ła¬ 
twe złożeń i. Jeśli zakład nie dysponuje ta¬ 
kim przyi montaż powinno się przeprowa¬ 
dzić zgodi następującą kolejnością. 

_ W opr przęgla I (rys. 6.10) założyć trzy 
spręży- a po uniesieniu ich ramion zamon¬ 

tować igienki wyłączające 18 (rys. 6.1), 
opieraj na wspornikach 17. 

— W tar, • iociskową 14 założyć trzy śruby od¬ 
ciągają -6, a następnie pod ich łby włożyć 
walec/- t n talowe lub drewniane, aby nie opa¬ 
dły śrui ; odciągające. 

— Na stoli -ęcznej prasy położyć skompletowaną 
uprzednio tarczę dociskową, stroną współpracy 
z tarczą sprzęgła do powierzchni stołu. 

— Na tarczy dociskowej w miejscach do tego celu 
obrobionych ustawić sześć sprężyn docisko¬ 
wych 9. Jeśli zakładane są nowe sprężyny, na¬ 
leży je skompletować w jednej grupie sekcyj¬ 
nej, tj. o jednej barwie lub w dwóch grupach 
ustawiając je wówczas na przemian, co drugą 
sprężynę tego samego koloru (patrz tablica 6-1). 


Nałożyć aa sprężyny 9 gniazda 10 'ry*. KI) 
oraz podkładki między tprę z y n y i gniazdo. Jerfl 
zdejmowano warstwę materiału z płaszczyzn* 

tarczy dociskowej lub koła zamachowego. Gru¬ 
bość podkładek powinna odpowiadać grumma 
zdjętej warstwy materiału. 

— Na tak przygotowaną tarczę dociskową -»w- 
zyć uprzednio skompletowaną oprawę sprzę¬ 
gła, następnie na nacisnąć ją (rys. KI 2) przez 


m 
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kji. 6.11. Unąditnle do sprawdiaoU sUs *PH*> 

Jeżeli część sP^tb"cS^r 5 
winno się sprawdzić ich i w ublicy 
j«d zgodna z P a ^ nł, ‘X tew celu urządzeniu 

W dVodpowiedmcj grupy Omówiona 


płytkę stalową, w celu ugięcia sprężyn 9 (rys. 
6.1), Wkręcie nakrętki 15 na śruby 16. 

— Po wkręceniu nakrętek 15 tak daleko, że odle¬ 
głość S, (rys. 6.1) wyniesie 18 :#J mm. należy 
przeprowadzić wyważenie całego kompletu, 
jeśli: 

a) części nie były zmontowane na tych sa¬ 
mych miejscach, w jakich znajdowały się 
przed demontażem: 

b) nastąpiła wymiana jakiejkolwiek części na 
nową. 

Dopuszczalne nie wy ważenie maksimum 12 Gem. 
W celu ewentualnego wyważenia wiercić otwory 
0 9 mm w oprawie sprzęgła (rys. 6.10) na pro¬ 
mieniu r = 102 mm. Minimalna grubość ścianki 
między otworami wyważającymi 2 mm. natomiast 
między otworem wyważającym a otworem do mo¬ 
cowania 5 mm. 

— Tarczę sprzęgła (rys. 6.4) włożyć do koła *a- 
machowego silnika i następnie osadzić w aun 
zmontowaną uprzednio oprawę kompletną 
i tarczą dociskową oraz przykręcić śrubami Ił 
irys 8.1) Śruby wkręcić rownamiernia. aby 
mc spowodować odkształceń oprawy IJ. zwra¬ 
cając jednocześnie uwagę, aby trzy '*7 t *ocz*- 
tua oprawy ustalające ją w kole 

wym weszły swobodnie w wytoczenłetwo. 

— Po dokręceniu śrub II pr*eprow«»c reguw- 
cję ustawienia dżwigieoek wyłączającym 
wg punktu KM. 

Je.cłi w krOtkun okrada Iv 

10 001) km nastąpiło .slkowitc zntoRJ*«ą« «af««y 



r sprawdzić współosiowo* w obu - 

łem Średnicy wytoczenia eme M kol- 
zespołu napadowego na a(lu jprzę- 



Kontrola pracy sprzęgła 

Po naprawie lub przeprowadzeń, u r, guJ 

leiy skontrolować pracę sprzęgła w n astęp »£ 

sposób: 

_ przygotować samochód do jazdy próbny 
grzewając silnik do temperatury 70- 8o ł> - c **' 
-Wyłączyć sprzęgło, naciskając na p edał . 
oparcia się o dywanik przegn czołowe, i? 

powinno się wówczas słyszę, Ł1 inych gwi^f 


aj*, tu. Prxjr*4d do kunlroli współesioaośd walk* 
•PC*«ł°we*e * obudowa zespołu o*pędowej o 

4012209. w którym nóżka J czujnika 2 opierać się 

będzie o powierzchnię X. 

Pokręcając wałkiem sprzęgłowym, sprawdzić 
Wielkość bicia. Maksymalne bicie me może być 
większe rnz 0.3 mm. W przypadku wtywydi 

wartooci obudowę zespołu napędowego wymienić 
— Na pokrywę wałka spaęgłowego 23 (rys. 6.1) 

ffff* 211 loz y^ W. 

SSSf i’. ** **7® ““ontouac 

2S5-T354 LSSS ." ~ 

27 o widkoki sprzęgła 


wycia lub innych odgłosom dźwięk 

charakterystycznymi dla pra iLnika. pff 1 

wienie się takich odgłosów . 0 nienJ5' 

wności łożyska wyciskowej, rys 6 .1). 

— Włączyć pierwszy łńeg włg, musi się 

być bez zgrzytu kół zębaty, „,| u na le¬ 
wego. 

— Zwalniać powoli pedał spr. jednocześni, 

zwiększając nacisk na pedał • ,, ?enia 

mochód powinien ruszyć pł; szarpnij 

przed całkowitym zwolnień: 'u sprzęg), 

i następnie osiągnąć prędk, 'wiadajL 

prędkości obrotowej silnika cnym bfc. 

gu- 

— Jadąc samochodem z prędko u 30 kiWh 

nacisnąć gwałtownie na pe,i pieszenlg. 

Nie powinno wówczas wy. zjawisko 

„poślizgu sprzęgła”, charakt . - e się po- 

wolnym narastaniem prędko . ,zdu. mimo 
wyraźnego wzrostu prędkość. ■ ,towej silni¬ 
ka oraz pojawienia się dodatk zumu. 

— Poślizg sprzęgła można rów. nt rolować 

następująco. Przy zaciągniętym . iwnyra ha¬ 
mulcu ręcznym, włączonym wartym biegu 

^ s *ł n *ł tu . pracującym przy około 
2750 obr/ńun, włączenie sprzęgła powinno spo- 
“trzymanie silnika. Próba taka musi 
yćkrotka aby sprzęgło nie uległo zbyt silnemu 
pianiu bowiem nadmierna t.-mp, ratura mo- 
a w l W °!f Ć P 0 * 1 ** 8 w Pełnosprawnym sprzęgle, 
rf,Lr7. yCznym P^ypadku spowoduje uszko- 
„ f tzw - apalenie) okładzm ciernych tarczy 
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Ł -'•••domagania sprzęgła 

' u £ Przyspieszania pojazdc 

°*tacie techniew W tyra ezaa.e odgrywa -prtf 
2 ** zespołu najczęściej 

Sff* PedahT^c . f^ e wyciśnięcia lub r 
W tabit*. jT*f lez podczas przeląc* 


IlkU?* 1 zespołu rajcręw: 

*+* as* tJsrtrir*** wycMniyM lut 

‘Wti, W tabScl^if* P° dcz * ł przeb 

Cf^zzjły przedstawiono i 

^ "* Pr*cy sprzęgła -rai 
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__ 1 

- Sprzęgło_ n 

^tZYCZYNY N1EDOMACAŃ I WOSÓB NAPRAWY 

przy wyciśniętym całkowicie 

pedale sprzęgła f > ' b '*^^ grt,t 

po iwolnleniJ nacisku na pedał 
^stępuje poślizg sprzęgła pod“- 
czas ruszania pojazdu 

Sprzęgło nie wyłącza się całkowicie, wa- 
dUwie wyregulowany skok Jałowy £<Ulu 

Zaolejone okładziny cierne tarczy sprzę- 

Wyregulować wg punktu m 

Sprzęgło wymontować, okładziny derna 
oraz powierzchnie współpracujące koła za¬ 
machowego i tarczy dociskowej przetrzeć 
szmatką zwilżoną w benzynie, a następnie 
przeczyżdć papierem ściernym, jeśli na- 
stąpiło silne zaolejenie, wymienić okładzi- 


Nadmiernie zużyte oklsdziny tarczy 

Wymtenić okładziny (pkt 8J.1) 


Popękane sprężyny dociskowe lub utrata 
sprężystości 

Wymienić sprężyny (patrz pkt 8-4J) 

podczas w sprzęgło 

szarpie lub . zespól napę- 

Wadliwa regulacja talowego skoku pedału 
Nadmiernie zużyte okładziny cierne 1 wy¬ 
stające nity 

Wyregulować wg punktu UJ 

Wymienić okładziny cierne (pkt U.1) 


Duże bidę osiowe tarczy sprzęgła (ponad 

Tarczę po wymontowaniu prottować 


1 Końce dlwlgienek wyłączających wadli¬ 
wie ustawione na różnych wysokościach 

Wyregulować położenie dżwigienek wyłą¬ 
czających (pkt a J J) 


Popękane sprężyny obwodowe tłumika 

Wymienić tarczę sprzęgła 


1 Popękane płytki sprężysto połączone z 
ukladzinami ciernymi 

Wymienić tarczę sprzęgła 


Okładzina derna tarczy aprzęgli za ni*- 

Wymienić okładziny dem# tarczy sprzęgła 

(pkt Ul) 

Przy wyciśniętym pedale sprzę¬ 
gła (podczas przełączania bie¬ 
gów) słychać wycie 

Uszkodzone łożysko wyciskowe 

Wymienić łożysko wyciskowe 
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ZESPÓŁ HAPfDOWf 


OGOLNY OB* BUDOWY fc* “ J 

W wnio^cdłch Sjiaog IW i 105 p ar0 .. - ; Cj k 

współ napędowy synchronizowany onukott . ana wspólnym k ■ 

SSo.om.^.-in. 

- T‘ ' i mtMt iw cJuJoww -• 

— pneYbOau glOwna z mcthzmzzrzni tóziuzo- w,iek HPH°* > 

iym. “Ho*. mechom.- . . 

Zzdaniwa-rolnego kota Jest odlgczenlo napodu wezn z żeliwa ciągliwego o - - -: :::: , 4 g Hfi 

łilaika od kół jezdnych pojazdu w sytuacji, kiedy JaŚU chodzi o pozostał*- , m.« 

przy włączonym biegu i zmniejszeniu nacisku na utwardzoną powierzchnię, to w j.u 

pa^ł przyspieszenia samochód toczy się zwobodme «°*ci M one cyjanow a. 
wwutek swej bezwładności 0.2 mm i hartowane do • , j 

Skrzynka biegów zawiera koła zębate o zębach — kola zębate wszystkich i: ik: sDrze- 

fcilteanrch wszystkich czterech biegów do jazdy głowy i główny oraz k,. :. . . ..... 

•r przód oraz synchronizatory umożliwiające łatwe rów — minimum 58 HRC, 

włączan ie każdego biegu W zespole kół zębatych — wałek napędu szybko.se; - „^1 

SS^^XS‘‘tg°S£^' UP '“' r "- “T "mmi 

*‘ CZ, *° •'tąocme ich odbywa się przez Dum 48 HRC; 


■~e„,„v ~ -ki.I* . tHwtym. orgo aoia oraz pozo-t .ls m 

‘ Cł * *° wł ączenie ich odbywa się przez mum 48 HRC 

^saą^sa ss.^^- — 

-ttssraas?;-';, 

»<«»* »tale zft^*22SJ^ '« lou ’ • • wałku 

|«fą aażetttaw i parę koronek ‘ , U j^ym l wałek koła , biegu 

— *5 , d0 mulln >um 55 HRC; 

'i- ZASADNICZE CECHY Hlkm_ HBr ** ,el <Ww twardo.se mum M 


“ mSS'“ rZ ‘ CttKV rOKTAWOWYc, 


r. - ^WT»J - woaWtn aa__“ ^ «« 

*«■*** - W * Ul — kofc talerz-. 


fe nk * «*“' ■ ggtelit twardość 58-" 

%(5* Hodują, 

*■ w ikkwulna. "^WWlACBE ZUŻYt lY 

"y**^ P*^ 1 uł *Ui2^ f , y*® P 0 * 1 *"* * punkcie 2 3. OTO*- 

fy.yps* ubUcy 2_n - “ 

r *z kok, taier.. 7 -4- NAPRą u . 

■I *e aUŁ 1 | WV WE 2 ACE ł REGULACJE 

Til - Eeyi, ru . 

jy*^ toego,, * * ł “« OV1 Lok, mechanizmu 

"““•YPustu Sjira*,^ 

*“007 toechanum zewr.ętrzoJ 

P^wowyrr. warunk** 

^ 2“** nue^T^*^-* pojazdu szczep - 

** * wł **em e *7!“‘ : 3 I k ^v wynikają crudw- 
^tter-Kutgo lub III 1 IV &>««“' 













Syrtna 


(przekrój podłużny pozłot 









Mlezy zmienić długość czynną linki zmiany bie- 
gb w w następujący sposób: 

5- zluzować nakrętką radelkowaną pancerza lin¬ 
ki 13 (rys. 7.4) oraz przeciwnakrętkę li, po 
czym wykręcić śrubę 12 z nakrętki kielicho¬ 


wy kręć. w górę przeciwnakrętkę 11 Irys. 7.4| 
do oparcia się o łeb śruby 12 . snalogiezsUe 

postąpić z nakrętką kielichową M, po czym od- 
*-■ nakrętkę 'p-cjalną II irjr*. 7.5 ). 

W «unac ;»den kor.iec spręż ymy » otmwti 
zaczepu, po czym wyciągnąć sprężynę na *e- 

wnątrz. 

r- 1 . obydwie śruby 3 I ryw 7 4» i xd«e je 
■tuz górr.ą pokrywą 2, odsunąć od kolom- 
< r rw aicy dofatą pokrywę 4 ■ upnmM 
.. .lica *mianv biegów. Podważyć nakład Jot bła- 
. jną 1 w celu zsunięcia jej z kołka dolne] po¬ 
kryw. 4 wspornika wałka zmiany biegów. 

I m *unąć dookoła pokrywę oolną J lry*-_7 »ł 
tar- m wkręconą końcówka pancerza Haki 
zmiany biegów 2 do położenia, przy którym 
kolek 4 spinający wałek zmiany bit-gow 3 
z końcówką I linki będzie wystawał poza po- 
krvwę dolną 3. i wybić kołek 4. 

- Wykręcić końcówkę pancerza linki zmiany Wa¬ 
gów 2 z pokrywy dolnej 3. 

Zamontować nową linkę zmiany biegów w ko¬ 
lejności odwrotnej, niż to podano przy ja] wy- 


Średni® otworu. 

0 17-«..CW> 

0 HtStPW _j 

+0404 

+0/00 

+0,104 

_i_ 

0.15 

*•“ 1 


, 14 _—- 

55 Łotrik* kulkowe 

6205, 11 (rys. 7.11 

S20JN; 5 lnu. 7.1) 

5304N: n (rys. 7.1)-- 

“ actSSŁ. 

J 

+0,024 







_ma: » (rys. 7.1)_ 

57 Loi/eko walcowe 

NJ3M; « (rys- ?4!_ _ _ 


-3S-1 

0.07 | 




SgyySJSnr ■ 

którym po wbtnenlu I lub » “** £ połowie nuko. Mi. >4" 

to dłwignl WV^ęI“*jf a obu do«7 ««*P®- *?KJ rlęgło P' on> '* 1 ‘ 
wysokii*fi między pł““ , y* n * ,t2,j4cym * ufc , ;>:/>; 

pwrrrr. linki amnny biego* , kolomnl ,. k .. : 

h z w i^poL 1 ru|vl' ■> 

3 Krgubru długowi ritlW 1 * j Dr/ystap.' " '' 1 '' 1 

mrchoni/mu zn.iuny biegów JSŁKiwdzK i w : . 

, . J„ . i III JL, » 7.6) mocuj.i' 



SjŁaąyagggaśs ggs^Sr".!§ 

• nowe koło oznakowane „« •,/ enił zero- u* „ rSwyniu.u h star . 

ono być pree suniąte W P«w° zdjąć pod- J (wynikają ■ ys J- 

wego. trzeb* w*"”" * k Ji 0 talerzowe d* “ . J^mienianogo w • t. *■ 

kładkę o ^'^^m^orTdodatkowo łożysko jr • 

stanęłoby w położeniu zero y , zgodne *7 *1 kon iecznost um.i.;. 

5 yggŁ ffdn. 72, o Kł : £ 

grut^ć* podkładek 0.1 + 0.2 = 0,3 mm na czop 8“ ;^ Uru „ysokosci łozy , . , * 

fl^T go V którym uwzględmon. .... ok * 

b. Wymiana obudowy mechanizmu różnicowego 


^Gdynowe łożysko jest nizsz. -tarę, należ, 
dodać podkładki regulacyjne równa 

różnicy wysokości określonych licznie, j*j{ 


Jeśli zachodzi konieczność wymiany obadoery rtalicy ^Wysokości okr. , 

mechanizmu różnicowego, to należy*}£ to poprztanio omówiono 

równać wybite na obudowie (rys- 7-13) oocnyim w prxypa< iku wymiar I . i( 

£ od wymiaru nominalnego i podane w semycn . ?1) _ analogicznie jax -rzednie 

milimetra z odpowiednim znakiem „ + 1UD " omówione, określić wysoko., łożysk 

(np. przy odchyłce rzeczywiste, +°.w mm pooa- ( (eg0 j „owego, w:, 

nyjeat znak +005 - zgodny z IJI ^ „względno .... , £ 


obudowa ocechowana jeat t 000, a nowa r 007. ** 7r 

trzeba (przy pozostawieniu starej pary kół zęba- ne "• 
tych przekładni głównej, przesunąć nową obu¬ 
dowę w kierunku do dużej pokrywy 25 (rys. 7.2) . 

w celu usytuowania koła talerzowego w tym sa- Wymiana pokryw prawej (ry lewej Ja 

mym położeniu, w jakim znajdowało się ono przed 

wymianą (ponieważ wymiar t — rys. 7.13 wyko- Wymieniając prawą pokryw ,.vć glę- 

nany jest w plusie,. Operacji takiej dokonuje się bokość B (rys. 7.18, z r.ało. ;., ; (rys 

FEŁ - ***? * lewego «opa starej obudowy, pod- 72 ) w „up.j „ raz n0 we, : - ,c lut 

zftr; 4 :, 

Ai I Irya Tltfw sta^fi uSS^M !*„-T*' 

W obydwu elemenUch dokonać pomiani bez pod- nnHifSi., 11 ' J , el u * ZC2cU “- u ' ’ di »' 

kładek regulacyjnych 7 i J7 (rysTra, i porównać a^T ł ^J U 1 /, e8uhcy)ru ' 27 f* > .nuaru 

wyniki. Jc-zeli w nowej obudowie odległość rze- fył ' '•**)■ 
czywuta I (np. 120,15 mm) jest większa mz w sta¬ 
rej obudowie (np. 118,95 mm), należy wówczas w . 

(w celu doprowadzenia w nowej obudowie suma- "S"* 8 **«*« ““dzonych na wątku 
rycznej odległość, wraz z podkładkami do wymia- “" dow 7 D * « (rya. 7.1) 
ru. jaal miała star. obudowa z podkladkamlre- 

l^ysk Nowych)' i^zjr^dktaSlSTetn^lTn^ zn3£W*!l? ,lei 401 42 ■ 46 4 * 3 n *‘ W5 ' 

z prawego czopa starej obudowy (łacznta*!^!." 6 <Uu 8 o4c ' części zuzyts . . a ni 

i',:.;: * s? 
. . " 

w - 119,95 - 0,2 mm » Reoulary,_ 


^rtianww^i* blen<a P r * efc< dd'” jjlóume, P rI * 


ysift 

.. 

no » r podkładki reJd? para k<5 ,,^ u "<* raz .i.„„ , J ' 

iaS^.^Ttal3^2?’’ r<on,c ł wymiarbw ebudoww głównej. y .l. . n 

l-wrlsbuWi. f w " starej ■•chanurau rtem , ,rrep t* 


łt * re J różnicowego >tp prr«P^ 

»^uUc W zazębienia w 




1 naneduwz 55 (rvs. 7.1) 8 


Rys. Ii. Przyrząd kontrolny dtucoóei walka 


części osadzone na wałku napędowym przy chyłkę k pokazaną przez czujnik (np. — 0,19 

użyciu nakrętki 38 (rys. 7.1) (dokręconej mo- mm). 

ment< i: 7 kGm. Czoło nakrętki od stro- Na tylnej czołowej aciame obudowy M^oki 

ny styku .iejką posmarować smarom gra- napędowego wybita jeat odchyłka b >i wymiaru 

fitowym celu uniknięcia ewentualnych nominalnego 304 mm (rys. 7.11) podana w setnych 

uszk<xl/< ■ obydwu części. W przyrządzie kon- milimetra z odpowiednim znakiem lub ,. 

trolnym 4012205 (rys- 7.9) po zamontowaniu 

przeciw spraw Jzianu 1 opierając go o kulkę 3 , 

i języ trzpienia pomiarowego 2 ustawić »v » 

czujnik w z.-rowe położenie, a następnie w frin 

miejsce przeeiwsprawdzianu ustawić przygo- Crzy-j—. 

towany kompletny wałek napędowy i dodsm|t H 1 jł \ ^/ i 

goręk. Jo kulki 3. Odcyt.c , »p»af odtW- U 

kę a pokazaną przez czujnik (np. + 0,23 mm). FI f 

W przyrządzie kontrolnym 4012206 (rys. 7.10) 1 .1 — y -1-)-JT 




.,«. 7,10. Pnyrsąd kontrolo* lo.jsks dwurwlow«*o 

po zamontowaniu przceiwsprawdzianu^t^^ 
wić czujnik w zerowe poto**« te ; 

w miejsce przeeiwsprawdzianu ^^.7 1) 

gotowane lozyako dwuł ^ d * Un *; j* ręką 
zmontowane z oprawą 35 ‘JJTJjŁ od- 
w kierunku czujnik* Odczytać i zap**^ 


Ryt. 7.11. Sposob pomUru obudowy uopoiu oa»ędoweao 

a^sssfiifflwrig^ 

t wg 

a. jeśli była ona ze znakiem ujemnym ( )Ub od 
*e. gdy urystępou-ała ze znak*£n Jj 

ytnaloyicznie postąpi z 

uiurtim Określa łączną prubosc ^kłooefcreysua 
cymych 39 (rws. 7.1). jaku należy .amontowar 

miedzi/ podkładkami oporowymi 40. __ 

W przypadku gdy odchyłka b j#« ujemna , b 
i . ,. odiać od uurtoscl ł 100 , po czym P°**J 

^k^r^nu. Dodać uwnośc odchyłki -..-J 

• odjąć, pdy u-yst«pou«iu z. ^ k 

Analogiczne dztalame uykonać . oac"y««* 
Wynik tych działań określa łączną prubośC P<* 
kładek reyulacyjnych 39 (Ty» L 7. D. ____ M 





- 


M 

. , o maluif nurn 

od „,b». ,o „h*: 


rsas ssss^ShfS 

• a: 

SrS&g^JSs s ^.-^r s- 

, oprawa 35 i podkładkę 3 •, gra- " . _ Wł t znak 1 " ' :z., 

od strony podkładki 3. P»maro fni(inUlr 15+17 ^iluwcią odchyłki. *'■■ <• 

litowym. I» ‘^J^kUdld zabapło***^*! 37 Na kole talerzowym 
" .Uktrotfralem lub 

_ Na ‘.o czym na w**- ^odchyłka montaż < Pt „ 

°JSt%SZS kuS głównej podana w 

4012207 (pokazany na rysunku f. > 


milimetra bez zadr..-go znaku „ 

W •*‘“*2?.odchyłka 1< it doda!- , i ub ^ 

Wf® Ł. Tm mm podany j. • /-.ak 4. , ££ 
od/hylw »• ^ podany znak V$ 

odchyłce . bu( j 0W y , mu ‘I 

N« 2ffiS 7.2, wybita , odchy£°t 
c0 . wee °:iJ nominalnego t irys 7 13, p«U* 



R>ł 7.12. Priynad kontrolny lewej pokryw) 


sposób, aby nóżka czujnika opierała się na po¬ 
wierzchni płytek wzorcowych. Czujnik usta¬ 
wić w zerowe położenie. W pokrywę 25 (rys. 
7.2) wcisnąć bieżnię zewnętrzną 23, włożyć 
bieżnię wewnętrzną z koszykiem, nałożyć 
uszczelkę i ponownie ustawić przyrząd kon¬ 
trolny dociskając palcami bieżnię wewnętrzną 
łożyska stożkowego. Zapisać (z odpowiednim 
znakiem „+" lub odczytaną odchyłkę 

C pokazaną przez czujnik (np. +0,14 mm). Po 
dokonaniu pomiaru pokrywa lewa z łożyskiem 
stożkowym kompletnym i uszczelką stanowi 
nierozdzielny komplet 

- Na lewej ścianie obudowy zespołu napędowe¬ 
go wybita Jest odchyłka A (rys. 7.11) podana 


ciach milimetra z odpowiednim znakiem „+” 
lub (np. przy odchyłce - 0,1 mm wypi¬ 
sany jest znak M -0,1). 

Nominalna grubość podkładek regulacyjnych 27 
(rys. 7.2), które należy założyć na lewy czop obu¬ 
dowy mechanizmu różnicowego, wynosi 1,2 mm. 
Aby obliczyć rzeczywistą grubość L podkładek re¬ 
dukcyjnych, należy do grubości nominalnej 1.- 
dodać 0,05 mm (w celu otrzymania nipit® 
wstępnego łożysk stożkowych obudowy mechaniz¬ 
mu różnicowego) oraz uwzględnić poprzednio 
omówione odchyłki w następujący sposób: 
dodatnia odchyłka A oraz ujemne odchyłki C. 

wymienioną grubość 1,25 mm P-»' 
7~f* T *?ulacyjnych. natomiast ujemna odchyłka 
A oraz dodatnie odchyłki C, K i M rmniej*»N 
^Ptfkkdwl mm * >d ' c,a dek regulacyjnych, 
w t regulacyjne 7 i 27 przewidziane « 

1 OM mm rÓa ? ych grubościach 0,1; 0.15; 0.2* 

Ich bu^Sć W „ C “ ułatwienia ich doboru , Ł ?S 

ze sS rA^x e ? ywista (po Skompletowaniu) 

ni® 04 grubości obliczeniowej o mak£ 

“* W związku z tym należy P“ 

grubość oun g ?** mikrometrem sumary 

*> W«M1» dobrane podU*** 

- S 1 "" S0 ““P*- 

-t śruUm. praw. 

kablowi* ’* f ™ z uszczelką I z pap* 
spohi grub ości 0.2 mm do obudowy*' 

tśtoięKr r ^ 0 *■*■»* i dobić zewnętr^J 
Bię atMk0 '^go * oraz włożyć 

ty J z 2*2? * ko«yk.em Wykręcić 

Pr*y«ądu kontrolnego 2 (rys 7.14) ° p,r 





r;r. r,i™'S3SaŁ5iSC 55E 

wić sprawdzian J (O®- \ 2 M obu do- 

odchyłki B str k z “ lk p a rz S^o ruchu wska- 

wo (w kierunkuprzecwnym fi M . 

» ; ™~i 

nika wykonuje obrót w prawo. 7 . 13 ) 


podkładek regulacyjnych) z 
drugiego miejsca po 

1 e«»Mć 1 * 120.000 mm. Zapisać * <lóvam rr 
dniro znakiem „+" lub odczytzmą 

chvłkę H rzeczywiatego wymian* w Jto- 
su^ku do podanego wymiaru 
1 - 120.000 mm (np. przy P®ruf r ^ 
n0 wynik ll».9« mm wobec te^odch^Bm 
H = 120.000-119.90 = 0.04 ze znakiem uiem 

, hanizrou różnicowego J .^yakania 

Jn.rnla 0.1 mm Ml- 

Br&??=ar3=asse 



a. i— 

Bjn. T.1&. TW"** *» r 



D> i. lil.ylkl « nsitępujęcy *I H ' ,d,hulkl 1 1 11 

Pwnhmr t>odklad*k t *e»to'Vl H v ch - 
£■■jrCko n -ja 

lit ( i II z ma(* »*•«>'! grubott p<N*to> 
ifejy# , la . .ou piawy Obudowy nun hinum.. 
I M,dr,ZJ. ^tuLl v wJv dlań 

£»jn* W % jli* 4 pr-wj p»*r> wy w-"'"' 
i,Ir<|,i. , kiw/ykił iii łożysku dołkowego I 
nać „a ątop prawy obudowy niircłianiimu ■■ 1 

ASlwc.nU ». «•* '■ -■ *•*•>>• 

no podkładki regulacyjne lewej strony <•«*» • 

nt« wawnotrtmt z koazyktwn lewego lo/y«kn 

EBw 

Pu tatnonlowaiilu wałkOw napędów Z" Z'"'* 
nril< *pr *vgłnwogo r Wolnym kołem I widełkami 
iirst wstecznego bingu (sposób montażu poduno 
W punki'lo 7,5.0) włożyć do obudowy zu»|Kiłu nn 
Monwcgu przygotowany mechanizm różnicowy 

kompletny 

Zdjęć prawi) pokryw* i (rys 7,2) wraz 

a uair.-1'lkii /, którą niilc/y posmarować z obydwu 
atron pastą uMezelnlaJęcę. W pokrywę 2 wmon 
lować ramię I widełki wolnego kola Założyć po 
Jtrywę J I (kręcić Śrubami do obudowy zespołu 

(■pędowego 

Watawlć w tak pntygotowani obudowę kom 
płatny mechanizm różnicowy Ua/cretkę lewej po 
krywy 21 (rya. 7 2) posimirawaC r obydwu atron 
paatę uszczelniającą, nałożyć na pokrywi; I całość 
wmontował' du obodowy zespołu napędowego, po 
cnym przykręcić krulamil, których gwint został 
uprzedni.. poamarowany pastą uszczelniającą |\j 
łożeniu l> wuj jK.krywy li powinno być takie, aby 
anajdujący słę na nie) napis „Góra’’ znajdował 
»łę przy górne) Ścianie obudowy teipolu napodo 

— Na tylnę ścianę ohudowy zespołu napędowe - 
HU pi«v kręcu' przyrząd 4012204 (ry. 7 1S) do 
yawit zania luzu mlędzyzębnego przekładni 
pWWWa] Pokręcając lekko w obie .tr.aiy krry 
UkłWn _i* ‘ w ł ra, dra»'h luzu mtądiyiąbnego 
przy iMUerurłtoailaneJ obudowie w trakcie po- 
dw£h W l k '* a i pw* włamali 

'7 k' .“ r ° nkJ L 1 1“ przytrzy- 

w * ł ‘«*zma c.ujntha 
wwłkuaf luzui Ulędzyzębnegn mlarzona nlmei 
aayin prtznęifoin powinna zawiera* atę w era 
Oknach 0,J t), *,[) nim dla ruiu,-t . , , , s ru 
bata) w iW.-in I, 

mJl iu l.o mrzuZILlr: 11 ' 

•Ut| Ula Mi»n ' k *P'“"o- 

Węzo..*, łClHa!! 


...... '■ - 

r tgŁi .nii»"y ... |T 

aJw*'"-'..ds 

jyjTianjicią r>..i t.Tr 

w tym prrypmlku i lewego ... ..iwy. 

Przykład obliczeniowy dubon p..i!l l „i, i, Ic(tl| . 
cyjny.b przy uSyrlu »pe.ji.li i ,l„ ko|| 

(rolnych 

Obliczenie lięilzic przeprow.. i n|«,rcj B 

0 dane liczbowe podane w tek ,n. uidwle. 

ulu poprzedniej regulacji 

— Zmierzona odchylku « nu wab i i„ W y m 
wynoM u I 0,23 inni 

— Zmierzono odchylku k nu I-• •, urzędo* 

wvm z oprawę wynozi k o, i 

— Odchyłka b wybltu no tylm j budowy 

zczpolu napędowego wynoai i u.od mm. 

Ponieważ odchylku 6 Jest ilocl.ii. .,l». c te¬ 
go naloty do niej dodać wartość 1,1" 
b I 1,100 0,08 I 1,100 1,111(1 u,.. 

Od otrzymanej zumy 1,180 nul. . .Ichylkę 

o, gdyż wyztępujc ona w tym i. v , , « M . 
kłem „+ oraz dodać odchyłkę A indu 

znak „ ” 

1,180-0,23 ( 0,18 ^ 1,130 mm 
Uwzględniając tolerancję 1 0,0::.. dla zu¬ 
my podkładek regulacyjnych .7!l (iy I utrzy- 
mulo kię wynik 1,130 *0.028 l .m Imm. 
Wobec tego dobór podli ludek pod u , I ni gru¬ 
bości należy przeprowadzić następu la... 
cztery p<xlklndki po 0,25 mm, 
dwie podkładki po 0,15 nim 
Po zlozeniu Ich okazało zlę z potniniu. . gru¬ 
bość łęczna wynoai 1,120 mm. o j, t wurtoSdę 
poprawnę, ponlewa). mleSci się ona w określonym 
poprzednio przedziale 1,105 + 1,155 mm 
~ udchylka C na lewej j-okrywle łJ 

wvw. 7 2 w r*‘ c ~ ■* °- H mm 

wymta na lewej ścianie obudowy /.".polu na- 

— 2a od . th y ,kn A wynoai A 0,02 mm. 

«• Powlerzchm obudowy me. b«m/mu iO»nl- 
^n. W,b “° •fchyUę 'K. która wynoai K 

w I U,U0 mm - 

^ynmJęc^M^o rrr° ' K,lhy ' k, '‘ M 0,1 

gdyTarwtll.. 1 ,' 2 ® mni n * , **y odjęć odchyłkę *■ 

g»y» występuje ze znakiem .. *•, i odjęć inlchył* 

oraz H -t af P nri r W |*L y^TPulk ze znakiem 

odchyłkę M wyatępujęcę »c /imklem 

u *«gl«dnu].. 0 to U 0,09 ł 0l1 ' , - U n,n ' 

kalirSSS * 0,025 dla Jącri.eJ g»<'‘ 

•kuje alę w yUIf h ł*°dkM«k regulacyjnych uzy 

prowadzić n*łtJ^u' °*’ Ór ►“‘kładek należy P rtf 

SŁtS 

"• «rukow Z***?* *lę • pomiar u. ł* 

młv/mT. I'* 4 m ». «o int warto*rlę r' 

►►dr, w, » M ,5 1.1* 


ul. podkładek 27 (ryz 7,2) lewego czopa obudowy b 
^chanirtnu rć/i.lrowego 

ZntlziTCorm "ichyłka fl w obwodzie zetpohi 
M pędic/- 11 1 0.00 mm. 

*inlerzunu odi bylka t nn obudowie mecha- 
„ijnui ró/i.u owego wynoai H -0,04 mm. i 
Od w arto'.. ■ .'di nalc/y odjęć poprzednio otrzy- « 
manę *ru'-" -' 1 ll ' , '>dęk lewego czopa 
*250-1,14 i. 38 mm. 

Do wart., .i di i.uli-zy dodać odchyłkę B, gdyż 
występuje /■ ulikiem „i", dialać odchyłkę H 
p^didajęi i " onx odjęć -ichylkę C 

^TB+b.nó ..li o.l4 1.35 mm. 

Uwzględniaj i" tolerancję 10,025 otrzymuj# się 
iłtO.lfc !.:«■'> 4-1.375 mm. 

Przy dobor/ i odkludek regulacyjnych dobrano: 

dwie jiodlil .dki pu 0,5 mm, 

Jodnę podkładki. 0,25 mm, 
jednę piatkludkę 0,1 mm. 

Po aloZcinu uh okazuje się z pomiaru, te łącz- 
na grula... > 1,38 mm, co naloty uznać za 

wartość iwipriiwnę, gdyż mieści się w przedziale 
1 325-; 1,37.. dla podkładek 7 (rys. 7.2) prawego 
czopa obudowy mcchanlimu różnicowego. 

Po zmontowaniu zespołu napędowego bez tylnej 
pokrywy .72 (rys. 7.1) sprawdza się luz między 
zębny przekładni głównej pr/yrzędom. 

Pomiar wykazał, te luz zawiera się w grani¬ 
cach 0,50 : 0,02 mm. Ponieważ została przekro¬ 
czona górna granica (0.55 mm) dopuszczalnego lu¬ 
zu. wobec tego należy wymonlow. ponow « 
Obudowę mechanizmu różnicowego. Scięgnęć bicJ- 
nle łożysk stożkowych l przełożyć « ® 

•u, ,,,, i,. wv podkładki regulacyjno o grubości oo 

»,»wi«u»« <łJ*»«i iiu “' 

Minimalna tędana zmiana luzu wynosi. 

0.62 -0.55 0,07 mm. , . . 

Konieczne przelożanla P^kładek równo J 

w zwlęzku z tym 0,07 0,0 _• 0,04- • . 

K-ultól £ wynU.-nlu- 

się rui prawym czopie, wynoslO.i m> J ,, 0 
ną podkładkę nule/y przełożyć na -twicr- 

zmontowonlu I pi /cprowadrcniu kontr© ‘ h 

dzono, żo uzyskany luz zawarty J»tw g 
0,30+0,40, co Jest wartośclę poprawnę. 


TX.li. wtpędoweęo przy ..łyr.u . 
iwrzędzr ponuarouiych 




®rs%' c v' 




roznlcow#go oraz »*rntu*łnrj wymian.* mgnln)» .1 
»ię zazębienie według podane) kolejności. 

7jn.x-,Iować wałek napędowy rm wsystiunu | 
pru marzonymi do niego ezę*ci«mł poza pod¬ 
kładkę 31 (rys. 7.1), totysktm dwurzędowym 
3li wraz z oprawę 35 oraz podkładkami regu¬ 
lacyjnymi 39 W miejsc* łożyska dwurzędowe¬ 
go 3« zamontować tulejkę J (rys 7.10) i skry- 
nć wizyitkte części usadzone na wałku napę- 
dowjrm przy utyciu nakrętki M (rya 7 1) d«>- 
kręconej momentem 15+17 kGm. Czoło na¬ 
krętki od strony styku z tulajkę posma rować j 
smarem grafitowym w celu uniknięcia ewen¬ 
tualny! b uszkodzeń obydwu części Zmierzyć 
ns walko napędowym (ryś. 7.10) odległość etom 
stożkowego koła zębatego (od strony lotyaka 
walcowego) do tylnego czoła podkładek oporo¬ 
wych (odległość określona wymiarem 1U1.4U0 i 
i a). Zapisać odczytaną odchyłkę a od podane¬ 
go na rysunku 7.10 wymiaru noimnataegp 
191 401) Jeśli wymiar zmlertony jest mniej¬ 
szy'od wymiaru nominulwgo, odchyłka a wy¬ 
stępuje wówczas zc znakiem ujemnym, nato¬ 
miast gdy wymiar zmierzony Jest większy od 
wymiaru nominalnego, odchyłka o ma *n*h<4o- 
,Istni W kompletnym łożysku dwurzędowym 
3H (rys 7 l) z opt swę 3J umerzyc 
wnętrznoj płaszczyzny kołnierza J" 

wewnętrznego czoła łożyska (odległość okr.Hlo- 
I wymiarom 10,500 na rys. 7.18) Zapisac od- 
erytaną' odchyłkę k (w setnych miUmcrajod 
podanego na rysunku 7.18 wymiaru nombiał- 

dana w sctnych milimetra r odpowiedni m ** 

• gtćm !+•* lub («P- P«y odchjrto# dodat¬ 
niej + 0,08 mm poilany Jest znak r8). 

° W celu ostatecznego skon.pUtowanla watk- na- 




, a „morkodawJV^l - 

i ' W ____ — _ ' 

[ . Po przeprowadzeniu pomiaru •.■ ,..- a 

SKem“515(Ift t ®S5»ffw"*22i iSrSKyiu ' ,U “ I “y"” 1 " ™, , ‘ 

ze znakiem dodatnim (+). Analogicznie postąpić ^ w setnyc h-milimetra z <. >: : u^,, 

] * odchyłką k. Otrzymana wartość określa łączną 'Di 

grubość podkładek regulacyjnych 39. jakie należy *_ 

zamontować między podkładkami oporowymi 40. ■ —r-* 1 —r- 

W przypadku gdy odchyłka b jest ujemna ( ). “1 I--- - 

należy ją odjąć od wartości 1.100, po czym postąpić I | 2 

jak poprzednio. Dodać wartość odchyłki a, jeśli j 
występowała ona ze znakiem ujemnym (~) tub - i 

odjąć, gdy występowała ze znakiem dodatnim ( + ). ___*nT , w | 

Analogiczne działanie wykonać z odchyłką k. Wy- L_| S- 

nik tych działań określa łączną grubość podkładek J i 
regulacyjnych 39. _ ■' ' 

Podkładki regulacyjne 39 (rys. 7.1) przewidziane -jl IM—' 
sq w trzeci) różnych grubościach w celu ułatwienia 

ich doboru do montażu na wałku napędowym. Pod- rTj , _ j 

kładki regulacyjne należy tak dobrać, aby ich Bp—-r—— 1 + 

łączna grubość rzeczywista różniła się od grubości —a* 1 -—^-wJ yAJ IJ./ l. 

obliczeniowej o maksimum ±0,025 mm. W związ- J .Xv,T*J <h V . 

ku z czym naieży po ich złożeniu zmierzyć suma- -— 

ryczną grubość z dokładnością do drugiego miejsca *»*• J.18. Sposób pomiaru obudowy te -,.i „ aDt doi»».» 
po przecinku. (odlr»lo«cl dla obudowy mechanizmu ,„n,u * 

Po dobraniu podkładek regulacyjnych J9 odkrę- 

ff rSff -**- 1 - 1 * *** w”** «m«»« , d. 

^sr •=*■■'■ ** 

L™S*Ł" ' „budów, -- 0 . 

wany walejc zmierzyć powtórnie W * bMa J«* odchyłka ć : 

chyłka od wymiaru 211,000 na wałku^pedow^l hmetr.*® 0 ^ (fyS J 13) P <xla;iJ mi- 

s^uasw—-uw - rfwes «e± •>. s •?- 

ss: t * 

- wą pokrywę 2j. wk^Tbi^,i°^‘ 7 ' 2) w ,e_ chani «nu różnico CWy ‘ zop obu l " u >' nu " 

* koazyWemi ^^i 6 ^..wewnętrzną «yć rzeczywUt. !^ ; “J" 0 '' 12 n,m Aby obli- 

«yinę przylegania po&nZFdlP "? ?**“' nicn d„ Podkład, k r.gulacyj- 

]. Zmierzyć odległo*; ruaZZŁ. , obudow y 9.05 mm (w ?du ' n °mina!nej 1.2 dodać 

y tą z (rys, 7.17) łożysk stożkowych !jP7 nania na PK‘Cia wstępnego 
w *8°) oraz “‘i doWy m «*anizniu róznieo- 

* - rbylki w następu i»,7 P°P ricdr 'io omowione od- 

^ 5K? tSgsstti -i 

ŚssęaAfttt.-ttŁ-- 

: - 2 <•*22 ,^ dtTrw?s 


f - . p 0 przeprowadzeniu y. 

regulacyjnych 39. których łączna grubość uwzglę- ^ ^rTkZT! ^ * 

dnia odchyłki a 1 k oraz b. . . . soołu napędowego do ktr. z ną c * 
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w^ałejc zmierzyć powtórnie' 
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Zerę/A 


i dobić zewnętrzną bieżnię łożyska stożkowe¬ 
go 3. biezni, t wewnętrzną z koszykiem 

(zmierzyć rzeczywistą odległość y (rys. .7 Ig) 
, dokładnością dr drugiego miejsća po prze¬ 
cinku. Nominalna "iległość y = 138.2 mm. Za¬ 
pisać (ż odpowiednim znakiem - 1 - lub -) od¬ 
czytaną odchyłkę S rzeczywistego wymiaru 
w stosunku do podanego wymiaru nominalne¬ 
go y = 1M.2 mm. 

po przeprowadzeniu pomiaru obudowa wraz 
z pokrywą, uszczelką i łożyskiem stanowi nie- 
jpzdziełny komplet. 

_Zmierzyć w "budowie mechanizmu różnicowe¬ 
go rzeczywistą odległość l (bez podkładek re¬ 
gulacyjnych) z dokładnością do drugiego miej¬ 
sca po przecinku. Nominalna odległość I = 
= 120,000 mm. Zapisać (z odpowiednim zna¬ 
kiem + lub -) odczytaną odchyłkę H rze¬ 
czywistego wymiaru w stosunku do podanego 
wymiaru nominalnego I = 120,000 mm. 

Łączna nominalna grubość podkładek regula¬ 
cyjnych lewego i prawego czopa obudowy me¬ 
chanizmu różnicowego wynosi 2,5 mm (po 
uwzględnieniu 0,1 mm przewidzianej w celu 
uzyskania nacięcia wstępnego łożysk stożko¬ 
wych). Aby obliczyć rzeczywistą grubość pod¬ 
kładek regulacyjnych P prawego czopa, należy 
od grubości nominalnej 2,5 mm odjąć poprze¬ 
dnio otrzymaną rzeczywistą grubość (po skom¬ 
pletowaniu) podkładek regulacyjnych lewego 
czopa oraz uwzględnić poprzednio omówione 
odchyłki w następujący sposób: 
dodatnia odchyłka B oraz ujemne odchyłki C 
i H zwiększają grubość podkładek reaulacyinych, 
natomiast ujemna odchyłka B oraz dodatnie od¬ 
chyłki C i H zmniejszają grubość podkładek regu¬ 
lacyjnych. 

Nałożyć na czop prawy obudowy mechanizmu 
różnicowego (rys. 7,13) przygotowane dlań pod¬ 
kładki regulacyjne. Wyjąć z prawej pokrywy we¬ 
wnętrzną bieżnię z koszykiem łożyska stożkowe¬ 
go i wcisnąć na czop prawy obudowy mechanizmu 
różnicowego. Analogicznie na czop lewy nałożyć 
dobrane podkładki regulacyine lewej strony omz 
bieżnię wewnętrzną z koszykiem lewego łożyska 
stożkowego. 

Po zamontowaniu wątków: napędowego. Jtl* w 7 
nego, sprzęgłowego z wolnym kołem i widełkami 
oraz wstecznego biegu (sposób montażu podano 
w punkcie 7.5.6) włożyć do obudowy zesoolu na- 
oędoweeo przygotowany mechanizm różnicowy 
kompletny. 

Zdjąć prawą pokrywę 2 (rys. 7.2) wraz 
ć uszczelką 1. którą należy posmarować z obydwu 
stron pasta uszczelniającą. W pokrywę 2 wmon¬ 
tować ramię i widełki wolnego koła. Założyć po¬ 
krywę 2 i skręcić śrubami do budowy zespołu na¬ 
pędowego. 

Wstawić w tak przygotowaną obudowę kom¬ 
pletny mechanizm różnicowy. Uszczelkę lewej po¬ 
krywy 25 (rys. 7.2) posmarować z obydwu s tron 
P»stą uszczelniającą, nałożyć na pokrywę i całość 
"'montować do obudowy zespołu napędowego, po 

cz ym przykręcić śrubami, których gwint został 
“Przednio posmarowany pastą uszczelniającą Po- 
•ozenie lewej pokrywy 25 powinno być takie, ah> 
"mjdujący się na' niej napis „Góra 1 ' znajdował 


go przykręcić przyrząd do sprawdzania luzu 
jmędzyzębnego przekładni główne). Wielkość 
luzu międzyzęhnego mierzona na promienia 
T 40 mm powinna zawierać się w granicach 
0,3 -Hl.55 mm dla wszystkich zespołów napędo¬ 
wych nowych, oraz 0,3-h 1.0 mm dla prz-kladni 
eksploatowanych Natomiast dla jednego ze¬ 
społu nie powinna wahać się w większych gra¬ 
nicach niż 0.2 mm wskazań czuinika przy peł¬ 
nym obrocie kola talerzowego. Podczas spraw¬ 
dzania luzu międzyzębnego należy pięciokrot¬ 
nie obrócić wałek napędowy i po każdym peł¬ 
nym obrocie odczytać wskazania czujnika. Jeśli 
zmierzony luz międzyzębny wykracza poza 
podane wartości, należy wówczas wymonto¬ 
wać mechanizm różnicowy, zdjąć z czopów 
obydwie bieżnie łożysk stożkowych, po czym 
przełożyć część podkładek regulacyjnych z ied- 
nego czopa na drugi W przypadku nadmier¬ 
nego luzu międzyzębnego zdjąć z prawego 
czopa podkładki regulacyjne o grubości odpo¬ 
wiadającej 0,6 wielkości ządanei zmiany luzu 
i osadzić je na lewym czopie. W sytuacji od¬ 
wrotnej, to jest w przypadku niedostatecznego 
luzu międzyzębnego, analogicznie przełożyć 
podkładki, ale w tym przypadku z lewego czo¬ 
pa na prawy. 

Przykład obliczeniowy doboru podkładek 
regulacyjnych 

Zmierzona odległość na wałku napędowym, bez 
podkładki 37 (rys. 7.1) łożyska dwurzędowego 36 
wraz z oprawą 35 oraz podkładek regulacviovch 
39, wynosi 191,32 mm. Odchyłka a od wymiaru 
nominalnego 191,400 równa iest: -0.08. 

Na podstawie pomiaru odległości miedzy łoży¬ 
skiem dwurzędowym i kołnierzem oprawy stwier¬ 
dza sie, je wymiar ten równy iest 18.43 mm. 
W związku z tvm odchyłka k w stosunku do wy¬ 
miaru nominalnego 18.500 mm wynosi — 0,07 mm 
Na tylnej ścianie obrdowy zespołu napędo¬ 
wego podana jest odchyłka b+ U, co odpowiada 
+0.11 mm _ 

Ponieważ odchyłka b Iest w tvm przypadku 
dodatnia, należy do niei dodać 1.100 mm: 

b+1 100 = 1,100 + 0.11 = +1,210 mm. 
po czym dodać odchyłkę a, gdyż występuje ona *e 
znakiem ujemnym. A wiec: 

1,210+0,08 - 1,290 mm. 

Ponieważ odchyłka łc występuję »* znakiem 
ujemnym, należy ją więc dodać do obliczone) po¬ 
przednio wartości: 

1,290+0.07 = 1.36 mm 

Otrzymana wartość 1.36 mm stanowi gruN>*f 
obliczeniową oodMad-k. jakie należy 
na wałku napędowym, natomiast gruNjśf -ze- 
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«■'*• -[MS. >'•> ! .brania codklMtoi >łi 

SS&. ' ■ “/^C^llsSKS S 

ŁSST- —*?- '■■ 

ft^oifn 8 ‘ i ‘ ,< kompletny 1 

<P*fcodow- •' ; 1 -spędowego. na 

ptygotowan :'*dnio u-s pół mechanizmu bo 

,J2Ł« k*» fk-n**ym ««l> n. 

<.b» ■ -i ■ j i- r tew '«Łf o J 3; 

SLyć pok, •.: ...dać raj *r j“ *■** 

2 Skontrolować : . vzębny przekłada* głów- 

analogii-.■■ jak to poprzednio omówiono. gi 
W razie potr. ,,vskać luz poprawny przez 
iilln*—*~ gruboaci podkładek re- d< 

SjTcylnvci. ■ -zop. na d nigi. Po obuj- w 

fiSa właścigo luzu międzyzębnego wymon- a. 
tować obudow-. r.anizmu różnicowego, po czym V. 

z*by koła tak i pokryć cienką warstwą blę- 

Stu pruskiego : zmontować z powrotem wszyst- r 
kie części Po v.-ł eniu obydwóch przegubów u. ko¬ 
ronki stworzyć opór przy obracaniu kilkakrotnym ? 
w iedna i drug i -*ronę wałkiem napędowym w ce¬ 
lu wysiania śladu współpracy uzębienia. Wymon¬ 
tować zespól mechanizmu różnicowego ‘ skop¬ 
iować ślad współpracy kół zębatych Siady współ- 

FSjs-tfas 

Wymienione czynności należy *. 

uzyskania prawidłowego obrazu 
współpracy W przypadku P° traeb La?ffiS“ 
luzu międzyzębnego przez P rzes 3a d k°regu a- 
rzowego zdjąć z prawego czopa podkładki reguu 
cyjne o grubości odpowiadające] 0.6 wieUwsci 
żądanej zmiany luzu i osadzić Je n ® 

Natomiast gdy “chodzi konieczność prze* 
walka napędowego, należy wówczas 

dek reBulacv1nvch na wałku napędowy 111 o g 

bości około trzykrotnie większej nir“dan^OTUJęa 

luzu. W przypadku potrzeby zwięks -^„ąki 

tocznego luzumiędzyzębnego przelozyi prfW 
regulzcyjne z lewego czop.l.™ KLl. 
podkładki regulacyjne z wałka napędoweg 

Przykład, obliczeniowy doboru podkładek 
tacj/jnych 

Po wymontowaniu obudowy szcze¬ 

ro wego z zespołu 

llnomierzem luzy między lwy* wynoszą dl* 
obudowy mechanizmu rózmcow g 3 ^ 

lewej strony 1.1 mm. dla prawej strony ^ ^ 
Suma luzów jest równa l.i • . , w ^lu uzy- 
otrzymane] wartości należy dodać . 

Skania napięcia wstępnego lozys* 

2.4+0,1 = 2,5 mm. , , następująco: 

Dobór podkładek przeprow.dz. M —» 
dwie podkładki po 0,5 mm, 

«tery podkładki po 0,25 mm. 


< wab k kompletny do 


Po założeniu podkładek pomiar na 
grubości wynau 1.02 mm 

Po zmontowaniu zazębienia głównej 
dobór podkładek regulacyjnych aalesy 
wadzie zgodnie r uwagami podanymi w 
uch pod rył - 719. 720. 721. 7.21. 
7.29. 

7.5. NAPRAWA GŁOWNA ZESPOŁt 
NAPĘDOWEGO 


t<* p3B 


1- ■„ 7.I». mwUtewr »ua « 

w». i.**. khulnl tlowafj 


211,000 + 0,11 '0,025 - 211.11 
+211,135 mm o, -■ pokrywie odle- 

Otr/ymaiifl w związku 

sł"“S-sł-Ł- 

obudowy mechanizmu różnicowego 

chyłkę E jako +003 równoznaczną z wlelk^ą 

u-0,03 mm, a na kole talerzowym odchjlkę m 

tażówą M -0,1, co odpowiada -0,1 mm. 

Do nominalnej grubości podkładek 1.2 mm 
leży dodać 0,05 mm (przewidzianych na napięcie 
wstępne łożysk stożkowych) otrzymując w wyni¬ 
ku 1,25 mm. .. 

Ponieważ występują tutaj: ujemna odchyłka 
A = -0,08 mm oraz dodatnie odchyłki C i * 
(zmniejszające grubość podkładek regulacyjnych), 
należy więc je odjąć od 1,25 mm: 

1,25 - 0,08 - 0,12 - 0,03 = 1,02 mm. 
a do uzyskanej sumy dodać odchyłkę M, gdyż za¬ 
wiera ona znak ujemny 
1,02+0,1 = 1,12 mm. 

Otrzymana wartość stanowi grubość obliczenio¬ 
wą podkładek, które należy zamontować na le¬ 
wym czopie obudowy mechanizmu różnicowego. 
Natomiast grubość rzeczywista powinna być za¬ 
warta w granicach 1,12*W* = 1,095+1,145 mm. 
Po skojarzeniu różnych podkładek pomiar suma¬ 
rycznej grubości wykazuje w wyniku grubość rze- 
czywistą L = 1,11 mm. 

PÓ założeniu prawej pokrywy otrzymano rze¬ 
czywisty wymiar y (rys. 7.18) równy 136,33. 
W związku z tym odchyłka B wynmi r0,13 mm 
Pomiar obudowy mechanizmu różnicowego na 
odcinku I daje wynik 119,98 mm. Odchyłka H 
wynosi w tym przypadku (w stosunku do wymia¬ 
ru nominalnego 1 = 120,00 mm) — 0,02 mm. 

Od nominalnej grubości podkładek 2 5 mm na¬ 
leży odjąć otrzymaną poprzednio grubość L =’ 
1,11 mm podkładek lewego czopa: 

2.5—L — 2,5—1,11 — 1,39 mm. 

a-£a 

1.39 + 0.13 + 0,02- 1,54 mm 

l&SSSiESf* C ' * dyż ~ 

1.54-0,12 = 1,42 mm 

*«■ » -SSiTSEtt GSStj? - 

Po 'kojarzeniu różnych pudkUdek , i mrn 

rs 1 ?” 1 issf “ - -SSfwSrs, 

rótaicu,-**., , 

ey)a» a grubsi P Tffig**** regul.- 
ż»le wewnętrzne z kcerrtij^ ffj 7 Wcl wąć bie- 
Po z amonto wania cl»m^h.' Ł ^ ko,lr 5 r,tl 

*« «M*y^y PrzekLtai^^j ‘ pr *^« 


“°^+3,nmvnie obudowę Btacł ■ . 

. nwego cu> i* POdkladk ^ 

0.6 Większej niż Żądana zr... , J2U »+ 

Minimalna żądana zmiana , 

0,60-0,55 = 0.05 mm. 

Konieczne przełożenie podki równą j^ 

w związku z tym 
0.05-0,6 = 0,03 mm. 

NajbUższa grubość podkład,-. j>spon u u 

się na prawym czopie, wynosi o Wymienk! 

ną podkładkę należy praełozyc wy czop. p. 
zmontowaniu i przeprowadzeniu troli stwi er . 

dzono. że uzyskany luz zawarty , granicach 
0,40+0,50 mm, co jest wartości rawną. 

c. Regulacja zazębienia przekl łownej ze¬ 
społu synchronizowanego b i . -ia narzędzi 

pomiarowych 

Jeżeli zachodzi konieczność w- ma regulacji 

zazębienia przekładni głównej ladzie nie 

posiadającym do tego celu odpow :■ . . h narzędzi 
pomiarowych, to zabieg taki nn na przeprowa¬ 
dzić, aczkolwiek wiąże się on z. • większymi 
niedokładnościami ustawienia kół zębatych, Jak 

i ze znacznie większą pracochłonnością wykony¬ 
wanych operacji. W związku z tym należy: 

— Do pokrywy 2 (rys. 7.2) zespołu napędowego 
włożyć bieżnię zewnętrzną łożyska stożkowe¬ 
go 3, po czym zamontować pokrywę prawą 2 
wraz z uszczelką 1 z papieru kablowego o gru¬ 
bości 0,2 mm. Po przykręceniu śrub mocują¬ 
cych pokrywę 2 dobić bieżnię zewnętrzną ło¬ 
żyska stożkowego 3 w celu pewnego osadzenia 
w gnieidzie pokrywy 2. 

W gnieidzie lewej pokrywy 25 osadzić bieżnię 
zewnętrzną łożyska stożkowego 2H oraz na koł- 
merz pokrywy nałożyć uszczelkę z papieru kablo- 
W i e ?° ?, grubaści 0.2 mm. Tak przygotowany kom¬ 
plet odłożyć do pojemnika. 

«0Py .Iewy i prawy (bez podkładek regula- 
woo 5 "* 1 1 . 27 * °budowy mechanizmu różnico¬ 
wych 'J ,C ^3o ć b ‘eżnie wewnętrzne łożysk stożko- 
ich rmhLi . zk “*y ka mi, pozostawiając między 
różnicomf 1 5 ' tołnier “mi obudowy mechanizmu 
około 2 " < bieżni nie docisk * ć 

w^^nh!!? d0Wę mec h®nizmu różnicowego we 
£ Z “? ohl napędowego nie zawte- 

•RyŁ^O' P° “y™ z , araon « 

wraz zrX e C\ '$? zednio 

stożkowego Sruh» WeZni ^ wewnętrzną łozy*" 

kręcąc róH by moc ujące lewą pokrywę of" 

wŁJtkTr «J° około ‘~ 2 obrotów- 

różnicowego w koronkę mn-hanl^J 

^banizmulóta^ 14 kUkakrotnie obudowę m^ 
wą 2j, wyj.* n ^^ e 8° Wymontować pokrywę ' 
P° czym zmi,.rl dow ^ mechanizmu różnicowego- 
'zolami bieżniki ** cz *“nomierzeni luzy mię^jj 
‘ kołnierz.^, J^ynttnnych łożysk stożkowy*" 
c *op* lewego itr° Wy mec hamzniu różnicowe#* 
*k*ne wartości ?”J*5*f* Zsumować obydwie ul7 
1 dod *ó do nich wartość 0.1 





lM mmochodi>fJV^L- 
-—— 


<g - — -- ^ kt 

Po wymontowaniu ***J^o„foSla *«P olu 

2.5 1) przystopuje sl« -^, b 

napędowego w następujący fl .„ x widełek 

- odłączyć linko sprzęgła i^n 

wyciskowych 25 (patrz pW 8 - 4 '^ Ł 7I6 ) od P"* 

— odłączyć przewód masowy i . 

krywy zespołu napędowego; wolne- 

_ zluzować Wkręt mocowania linki etęg 
go kola i wyjąć cięgło z oprawy. 





•fc-oć nakrętkę 1 $ (ryt. 7 4). zdjąć podkład- 
, wyjąć sworzeń kulisty z dźwigni zewną- 

TrtneJ 17 walkn zmiany ble * 4w: 

odkręci'' l' : 'k<; mechanizmu zmiany biegów z z«H 

^ohi napędowego według kolejności podana] 

Okręci* d% ' 1 ruh * ^ ryi 7 28 * mocujące wspor- 

3 zawieszenia zespołu napędowego do po¬ 
duszek gumowych; 

wviąć zawleczkę, odkręcić nakrętkę I wybić 
Iworzeń kulowy I prawego drążka kierownlcza- 
Sz ramieniu przekładni kierownicy 5; 
zdiać przednie koła Jezdne; 
odkręcić w obydwu kołach nakrętki śrub łączą¬ 
cych ucho t* suro ze sworzniem górnym zwrot¬ 
ny wyj e śruby, odchylić swobodnie prawe 

koto wysuń ; , s/y przy tym prawą półoś z wie- 
towypustu przegubu krzyżakowego; pokręcić 
w lewo kolo kierownicy do otrzymania pełnego 
skrętu, w celu uzyskania największego wychy¬ 
lenia lewego kołu. co umożliwia rozłączenie le¬ 
wej półosi z. wielowpustów lewego przegubu 

. przesunąć zespół napędowy na prawą stronę. 



I rolki 12 Wyjmowani* ^“L^dą. ,by 
przeprowadzić z dużą działam*™ 

wypadły szklanki S (rys. 7.3) P» 
sprężynek 7. pokrywę 32 (rys- 

Odkręcić śruby i zdjąć tylną P° ?. ub< j mo cu- 
7.1). Wykręcić z tylnej PO^^fctamierza 20 
jącą końcówkę napędu szy. . : wyjąć 

fet.feSi 1 :: 

SgreatoŁtK’' 

oraz końcówkę 2. 


łający 30. po czym przy użycia 
4012112 (rys. 7.35) chwycić za kota: 
wy 35 (rys. 7.1) i ściągnąć ją wraz z 


(rys. 7-2). Przesunąć w lewo górny wałek z wi¬ 
dełkami wstecznego biegu 23 (rys. 7.3) i wyjąć 
ao z pokrywy. Wybić rurkowe kołki rozpręż¬ 
ne 30 i 31 łączące zaczepy 17 i 18 z wałkiem 25 
i 27 pozostałych biegów. Następnie przesuwa¬ 
jąc wałek 25 w lewo, a wałek 27 w prawo — 
wyciągnąć wałki z widełkami zmiany biegów. 
Z otworu i owego wytrząsnąć cztery kulki 
blokując :1 raz kołek blokujący. Z zewnętrz¬ 
nego nadlewu prawej pokrywy skrzyni bie¬ 
gów wykręcić korek i wyjąć z otworu sprę¬ 
żynę oraz kulkę, w celu ułatwienia demontażu 


skośnym dwurzędowym 36 z wałka napędowe¬ 
go 55. Wysunąć koło zębate IV biegu 43 z pier¬ 
ścieniem synchronizatora 44 oraz podkładkami 
39 i 40. 

W miejsce łożyska 36 zamontować tulejką 
montażową (rys. 7.36), którą należy docisnąć 
nakrętką 38 (rys. 7.1). Przesunąć wałek napę¬ 
dowy 55 w tym samym kierunku co uprzed¬ 
nio, aż łożysko 54 wyjdzie z gniazda obudowy. 
Zespół kompletnego walka napędowego opu¬ 
ścić do dołu. aby uzębienie stożkowe oparło się 
o gniazdo po łożysku walcowym 54. Wałek 
główny 21 przesunąć w kierunku sprzęgła do 




«y».U obydwóch k»y* U 1 » » — 

Jowy Zdjąć szczypcami sprężysty pierścień 
ustalający ^6 oraz ^khulką 

Z,*™, mail ' "i "dl*- ^ 

tysko 18 (rys. 7.1) z wałka głównego fl. Wyjąć 
w-ałek główny 21 przez otwór po pokryw* 13 

Sttaik Zębaty wałka napędowego 

S-JJS-SSWSB-AK. - 


wałka głównego zmiany biegów 13 Jf 
korek 33. wybić rurkowy kolek rozprę żny^ 
(w zespołach produkowanych do P? ,0 ^ k . 0 

wykręcić wkręt 34. spełniający r .ukowcgo 
kołka rozprężnego W Wyciągnąć f** 
łek główny zmiany biegów 13 tyjąc 
kry wy dźwignię wybieraka biegów 

Odgitf^łlpkę zabezpieczającą 

(rył 7 1). a na*ępn,e kluczem W 





-jytkc 4012 Ul uy*. 7.40). K-dlozyć 
glM 401311-- 1 ry» 7 41, orf y*3Z+ 
£koU /<»'•»• «" b" "ym naciskając na prmśe 
“ pr „.. iwny «... ■ • walka napędowego TWią t 
Layik'. A • ■■ i4 frya. 7 1, **• ••/•rartai 

4012124 (ry. 7 42) wycisnąć łożysko 39 (rys 
7 i) / oprawy ' - 

- Zdja* 

S i w..l > 21 Iry* '• t rym prz. mnąc 
<k do przestrzeni. w która) zawarty byt 
„techamzm ró/tiicowy. Wyjąć porą kół walecz¬ 
nego bil-gu 22 oraz wybić kolek 24 z walka 21. 


Wszystko i . ..iłowane części zespołu napę¬ 
dowego nuli z I lać odtłuszczeniu, segregując 
jc uprzednio im o .u- grupy: 

a) części stalowe , żeliwne, np kola zębate, wał¬ 
ki, obudow;. nc . tonizmu różnicowego, 

b) części ze .stopów lekkich, np. obudowa zespo¬ 
łu napędowego i pokrywy. 

W zależności od rodzaju materiału zastosować 
do mycia roztwory podane w punkcie 2.9.3b 
lub 2.5.3c. 

7.5.4. Weryfikacja części 

Po umyciu wszy.- lklch części zespołu napędowe¬ 
go należy je poddać weryfikacji analogicznie do 
czynności podanych w punkcie 2.5.4, Ponadto 
w kolach zębatych kontroluje się stan pracujących 
powierzchni uzębienia, które powinny być gład¬ 
kie, bez wżerów, zluszczeń, rys, dużych wykru- 
szeń na czołowych powierzchniach zębów. Niedo¬ 
puszczalne są również progi nu długości zębów 
powstałe wskutek niepełnego zazębieniu współ¬ 
pracujących kół. Uszkodzone kola zębate powin¬ 
no się wymienić parami. Kontrola łożysk tocz¬ 
nych sprowadza się do stwierdzenia wielkości luzu 
promieniowego i, osiowego oraz do oględzin P - 
wierzchni bieżni, które nie mogą mleć sludOw Ko¬ 
rozji, zluszczeń, pęknięć Itp. „ł„,IUIr 

Powierzchnie uszczelniaczy muszą byc 
bez wykruszeń i pęknięć, szczególnie na •• 
wnętrznej krawędzi uszczelniającej. Należy zwr 
cić uwagę, czy guma nie uległa zestarzeniu ( 
ma siatki drobnych pęknięć). 

7.5.5. Naprawa części zespołu nupędowego 

Wałek sprzęgłowy sprawdzić n« jS* 

Wierzchni wiciowy pustów od stiony P 
• wolnego kola na ubytki, wyki ttsarni*. , u _ 
tarcia i nierównomiernego zuży< la *■■ P° w 
Py dają. ej czterokrotne powiększeń . 

padku nadmiernego zuzycia P owl " rl ,' r h „orowadilć 
drenie łożyska kulkowego naprawę przepr 
metodą chromowania. „„co (rvs 7.1) 

Zużytą tulejkę łożyska lub 

wymienić na nową z materiału V 7 

brąz BA 1032. Otwór wykonać o chropo 
Skrzywienie walka sprręg*° w *• k i c h UoP u 

dow.. 8 „ sprawdzić po zamocowaniu w a ku 4o. 

®***lur bule w miejscu «•* 

w*go i (ry,. T i) w nowym wałku nw 


g”?- Pr?y ^ 

Uh-zo. powinny być «iM. nam 
•;» Tych -tpowi-dMch wilków —pąki nmm- 
Ti^rgo. a k JI bi-zntn wraz z kulkami tuh raZka- 
7“ ™* Pow*ny !■•-« wtrfuftnyrn uoytfcMe m»- 
r -* łu - '•'*/-««. waio. zator t tub im #i—ę 
r f t"» '»«l n«ch roboczych. P . r.asro-r zwano 
- i‘-m .Un.kowjm iozyUo tua powinno wykazy* 
A " : Mdnych zaciąć , zgrzytów w trakela pokzę- 
1 arna nim ręką. 

'Vjl<k główny. Kontroli podlegają powU-rzrn- 
■zupów lozytk kulkowych i caop przedni to- 
k j ślizgowego. Ewentualne ubytlz matma! a 
/u/ycla i siady /atarć wymienić lub naprawie 
Montowaniem. Koła zębate sprawdzić prac oglą* 
inny fębów na siady per -' - r... ;4»naairm>(l 
zuzy. m powierzchni robwzy !,, wżery i ihurw- 
r.ia Wymienione wady kwalifikują kola zębate 
do wymiany. 

'Skrzywienie kołu kontrolować przaz osadzę 
nic w kiach Dopuszczalne biae mierzone w nu«J- 
vu osadzeń— lo/v>ka kulkowego 19 try». 7 1, oraz 
kola 111 biegu 25 nie powinno być większe rui 
0.03 mm w wałku nowym i mak 0.04 w wałku 
eksploatowanym. Przy skrzywieniach większych 
wałek prostować. 

Wałek napędowy podlega skontrolowaniu po- 
wierzchni czopów łożysk tocznych. powierzchni 
wielowypustu uiaz uzębiema na komu walka Ina¬ 
pęd szybkościomierza) na ubytki materiału, wy- 
I kruszenia, siady za tan. i nierównomierna#! zo- 
I żyda. Wymieniono uszkodzenia w przypadku czo¬ 
pów na osadzenie łożysk można naprawiać chro¬ 
mowaniem. natomiast w pozostałych przypadkach 
przeprowadzić wymianę. Skrzywienia waika kon¬ 
trolować po zamocowaniu w kolach. Dopuszczalna 
bicie w miejscu osadzenia łożyska dwurzędową*# 
nic powinno być większe nlZ 0,02 mm dla walka 
nowego, natomiast dla walka eksploatowane#, 

m< Kolu* zębate sprawdzić przez oględziny zębów 
na siady pęknięć, nierównomierne zuayele po¬ 
wierzchni roboczych, na wżery I zluszczeń- Wy¬ 
mienione wady kwalifikują kołu zębate do wy¬ 
miany natomiast wykruszone czoła zębów można 
zaoktaghi pi zez |zlifowanie szlifierką ręczną n*- 
S2S giętkim laikiem Długo- robocza zębów 

JfSŁn, JW W 11 ' “ "*• 

.. 

«tów I wlclowpuslu na siady inerownombrrnefo 
zębów „kaleczcn Skaleczenia można napra- 

' o yl ori« Czyszczenie pilnik— lub ręczną 
^UU P k« W pozosUłych przypadkach wym^c 
wŁpbtnynt sprzęgle .pr.wdaić ^ obwodoęj 
rLr ju juz eksploatowane#, spnęgło ota po**- 
k K ».dov nu O.t mm r- uzębmotu u*«T 
nicn by< więaszy . lu-u „olszy pró- 

lu oąągoęcta .^.Uiwznych ka- 

KooUolę pir.|"ow«oz»- 








chodów3^2!——- 

lłArw w celu uniknięciai pomyłek przy mon , 
k*6*y dowolny sposób. 

°T . y roli poddaje się również uzębien| e 
Kontr ° Jj pierścieniu synchronizatora , 

"'"iS^cuiacego koła zębatego 
WS ^z P ególme istotne są tutaj stażowania czoj 
które nie mogą mi.r w rbuń , . 


Sapnt^ 


^tóooy ch uszkodzeń decyduje o dokonaniu wy- 

«“£2nrzeń satelitów poddaje się kontroli na zuzy- 
. Zwierzchni roboczych, ślady pęknięć i zhi- 
ae _^ ia W przypadku stwierdzenia którejkolwiek 
tworzeń wymienić. 

Podkładki oporowe satelitów i koronek należy 
*1 dzić na ślady zatarć, nierównomierne zużycie 
8 wierzchni i ewentualne zdeformowania powierz- 
PP' 7 podkładki o wymienionych wadach wymienić, 
nrżv montowaniu nowych skontrolować luz omó- 
a r „v przy opisie rysunku 7.45, który po naprawie 
wi0I 2:£. wvnosić 0.1-0,45 mm. 


łożyć w rowki trzy kamienie 3, sprzęgło 4, 

• następnie dwa pierścienie sprężyste 2 w ta¬ 
ki sposób, aby zakrzywiony w kształcie pa¬ 
zurka koniec pierścienia 2 zaczepić o wnętrze 
jednego z karmem 3. Pierścienie 2 po oby¬ 
dwóch stronach powinny być tak ułożone, aby 
kierunek (począwszy od pazurka aż do dru¬ 
giego końca) był ten sam patrząc na sprzęgło 
z jednej czy z drugiej strony. Po złożeniu 
sprawdzić czy sprzęgło przesuwa się lekko 
względem piasty w granicach 6-r-7 mm oraz 


zesuwne, 


mogą mieć u , rbit-ń i *- 

•uzyw.. Siad wsp-dpi . i-i-r.cienią ' 

___ __ . . -nrzei£ic“ 'przesuwnym powin:. u i>yć tylk 0 J* 

sprzęgła 50. nSzchniach sfazowanycr. uz, ••»*. bow i( £ 

i wizostałych przypadkach , ,, nadmi^ 

nv^pór podczas włączani . :j , bra , 

■ . płynnej synchronizacji. 

# Elementy wewnętrznego mcm.,„izmu z miani 

biegów w postaci wałków, w..), i sprężyn itp. 
sórawdza się na ślady zataić, , c. nierówno¬ 

miernego zużycia lub nuci:. . ..-go zuzyeia. 
W przypadku stwierdzenia po w;, r, uszkodzeń, 

części należy wymienić. 

Obudowa zespołu napędowego ..raz z pokry- 
wami. Kontrolę przeprowadź., :.a pęknięcia, 

^ odłamania i pory odlewnicze Kio'Kio pęknięcia 

> i pory jeżeli oddalone są co i;n. 10 mm od 

gniazd łożyskowych, naprawia : . • z pawanie, 

kołkowanie lub uszczelnieni. . wami epo- 

_ , . ... nnnuwneco syn- ksydowymi omówione w punk, ' H. Przy od- 

*y.. Kontrola tomaniach obudowę wymieni, /.użyte otwory 

osadzenia łożysk tocznych wałków zmiany biegów, 

Synchronizatory. Stan stożkowej powierzchni osadzenia ramienia widełek wolnego koła oraz 
pierścienia synchronizatora 43 i 51 (rys. 7.1) Jest 

decydującym czynnikiem poprawnej pracy dzia- ( -, 

łania synchronizacji włączania biegu. Pierścienie P~ '] 

synchronizatora są ściśle związane z konkretnym 
stożkiem danego koła zębatego ze względu na 
wzajemne przyleganie, w związku z czym nie na- Ł 

leży ich zamieniać w trakcie demontażu. Kontro¬ 
lę działania można przeprowadzić najpierw przez 
oględziny wewnętrzne] powierzchni stożkowej, 
która musi mieć co najmniej widoczny okiem nie- I 

uzbrojonym gwint, albowiem nadmierne zużycie 

(starcie) gwintu nie zapewnia dostatecznej syn- f—IT7-\ 

chronizacji nawet przy dobrej powierzchni przy- odtf 

legania pierścienia do stożka. Po osadzeniu pierś- I Pb Memu 

cienia synchronizatora na stożku kola, docisnąć _I —' tfl ' „ 

silnie dłonią, po czym spróbować go obrócić. Obró- 18 

cenie pierścienia świadczy o jego wadliwej pracy, 

w związku z czym należy wymienić pierścień. "' 4Ł Ko, ° 1 Pierścieniem syuchrimlttw 

Poza tym sprawdzeniu podlega luz między czołem 

pierścienia synchronizatora i czołem wieńca zę- wstecznego biegu nanrawiać orzez tulejowan* 
i SI-:, 11 **, w wystąpieniu peW “ 

nuym duUrem ufcu*, jj "S” 1 " ■“•“Z >' ’ 

“Ki łry*- 7.44). Mi n i m al n y luz, przy któ- M h wnm 

rym musi nastąpić wymiana pierścienia synchro- n |!,“ hanum różnicowy. Przed rozbiórką kom 
nuatora. wynosi 0.4 mm y pletnego mechanizm,. rA,n.. • . >P ra * 


Ryt. T.iti. Spnęrfo ^yochronUaton 

do granicznych swych położeń pracy (rys. 7.46) 
i jaki istnieje luz obwodowy w środkowym po¬ 
łożeniu (jak na rysunku). Luz obwodowy mie¬ 
rzony na zewnętrznym uzębieniu w nowym 
sprzęgle maksimum 0,025 mm uzyskać, dobie¬ 
rając odpowiednio części. Analogicznie zmon¬ 
tować i sprawdzić sprzęgło synchronizatora III 
i IV biegu. 

Uwaga: W sprzęgłach synchronizatora mop towWg ft- 
brycznle zlotonM wzajemna piany i sprzęgła z zaleca n ym 
luzem 0 025 maksimum określone jetl przez napunktowa- 
nie czół wielowypustu pokazane na rysunku 7.47. 


7.5.6. Montaż zespołu napędowego 

Po naprawie zespołu napędowego naieży prze- 
prowadzić montaż zespołu zgodnie z następują y 
wskazaniami: , 

- W oprawę 35 (rys. 7.1) przy użyciu 

4012124 (rys. 7.42) wcisnąć łożysko dwurzędo 
we 36 (rys. 7.1) do oparcia n w- 

wych łożyska i wnętrza oprawy. 
ciążąc bieżnię zewnętrzną łożyska. N 
napędowy 55 założyć bieżnię we wnętn ną 
żyska walcowego 54. a następnie koszvk 
łeczkami. bieżnię zewnętrzną oraz P‘ ers £ l * 
towy łożyska i podkładkę oporową 
na wałek a pędowy tuleję 42, na którą_ 
nałożyć ko . yk z dwurzędowego łożyska Ba¬ 
kowego ii Sprawdzić P 0 **”#* 
nia i ewi-.uulme dotrzeć ^ „j^lżdenieni 
7 5 -8 *tożk kola zębatego « * kiełkowe 41 
•ynchroniŁj .ora 51 Na plcI - 

n«»unąć k. zęłiate 1 biegu gU 

synu onizatora 51- Na p ^ ^ na- 


***' ł " ptotły 1 sprtęsłt syuchronUalor. 

^.rsnSaSmZzfz ^ 

irsi. 


Be. « alra»» “I "***££ grubo* P" 1 ' 

£iu mą&w. '„‘“liii 

25d roidj.djjnjkl' “ HS™ W**" ” 

łożysko dwumdow' SŁ** 1 oporowe 

araiSS3SA» : 

w miejsce łożysk* d * ur ^ Cg ch , u l e ję mon- 

^Zdietfcześci z walka napadowego odłożyć 

do^pojemnika, . sprzęgło Pf “ 

biegu 21 tak, aby wystawał na jednakową y . 
sokość z obydwu stron wałka. 

Otwory w obudowie 9 (rys. 7.1) na o»dze- 
nie walka 21 (rys. 7.2) posmarować olejem h- 
pol 15 i wcisnąć wałek w pierwszy z nich (od 
strony przekładni głównej) na takę g^bokost 
aby jego koniec wystawał około 40 mm. .'a 
koniec wałka nałożyć kolo wstecznego bie¬ 
gu 22 i wcisnąć wałek 21 w drugi otwor do 
oparcia się kolka 24 o wgłębienie znajdujące się 
na wewnętrznej ścianie obudowy. Założyć 
pierścień ustalający 20 na wystający koniec 

Przygotowany uprzednio wałek napędowy wło¬ 
żyć do obudowy zespołu napędowego końcem 
od strony nakrętki 38 (rys. 7.1), po czym wałek 
napędowy osadzić łożyskiem walcowym 54 
w otworze obudowy. Odkręcić nakrętkę 38, 
zdjąć tuleję montażową i przez otwór łoży¬ 
skowy zamontować na wałek: łożysko igiełko¬ 
we 41, koło zębate IV biegu 43 z dotartym 
pierścieniem synchronizatora 44, podkładki opo¬ 
rowe 40, między którymi umieścić uprzednio 
dobrane podkładki regulacyjne 39, oprawę 35 
wraz z łożyskiem 36, podkładkę zabezpiecza- 

2 cq 37. Czoło nakrętki 38 od strony podkład- 
37 posmarować smarem grafitowym, dokrę¬ 
cić momentem 15-1-17 IcGm, przy użyciu klucza 
4012123 (rys. 7.34). a następnie zagiąć ząbek 
podkładki zabezpieczającej 37 (rys. 7.1). 

Tak zmontowany wałek napędowy ~ 
łożyskami 36 i 54 w otworach obudowy wci¬ 
snąwszy do oporu kołnierz oprawy 35. 

N* łożyło 19 ulont piertewń owdezy 30 
-mllu y, ’ j 

i?” 1,1 b»»u li 

itC 

Strefy 'i««SŁ: 

“P"** n *P4dowe- 
W? 8 ° ° poł “ eni »- jak 

u 7 1 Wcisnąć na czop, walka głów 

*nh. ŁLy r _?^! 0 *? lof y- 




Sprawdzić swobodć Obra.-.r.,, „ , , 

kół zębatych wałka glo*. ! ‘PfdówiJ 

.nr y ‘ 

E,l. olejem H.pol 15- 

w czasie kontroli powinno -n; wyczuwa* i„ 
międzyzęl 1,1 y kazdl J P arv , " •i-dj.racujJ? 
S oraz luz poodowy każdego r. ,», zęhjgg 
obracającego się na wałku napędowym. ^ 
Na oś ramienia widełek wolnego kola 3 (ry. 

7 3) założyć gumowy pierścień uszczelniali 
cy 32 i przesmarowawszy wałek olejem Hl 
poi 15 wsunąć do otworu prawej pokrywy j 
Zamocować na wałku 3 dżv lgr.ię wyłączania 
wolnego koła 4 za pomocą nakrętki. W koniec 
dźwigni 4 wkręcić wkręt zaciskający linkę wy¬ 
łączania wolnego koła. 

Na wielowypust wałka głównego 21 nasunąć 
kompletne wolne koło zmontowane wg pun¬ 
ktu 7.4.5. Położenie wolnego koła musi być 
takie, aby rowek obwodowy widełek wolnego 
koła 2 (rys. 7.3) znajdował się od .strony osło¬ 
ny sprzęgła. Założyć widełki wolnego koła 2 
do otworu ramienia widełek 3. Płaszczyznę 
przylegania prawej pokrywy posmarować pa¬ 
stą uszczelniającą, nałożyć uszczelkę, którą 
również posmarować pastą uszczelniającą, 
a następnie cały komplet założ.yć na obudowę 
zespołu napędowego wsuwając jednocześnie 
widełki 2 (rys. 7.3) w rowek obwodowy wol¬ 
nego koła. Przed założeniem prawej pokrywy 
wcisnąć w prawy otwór obudowy bieżnię ze¬ 
wnętrzną łożyska stożkowego 3 (rys. 7.2) fak, 
aby jej czoło było wysunięte na zewnątrz oko¬ 
ło 5 ram. Po ustaleniu prawej pokrywy 1 (rys. 
7.3) na wystającej bieżni zewnętrznej łożyska 
stożkowego 3 (rys. 7.2) przykręcić ją do obu¬ 
dowy pięcioma śrubami, których gwint należy 
posmarować pastą uszczelniającą, podłożywszy 
uprzednio podkładki sprężyste. Za pomocą szó¬ 
stej śruby z podkładką sprężystą gwint śruby 
analogicznie posmarować pastą uszczelniającą, 
przymocować zaczep 29 (rys. 7.3) i założyć sprę¬ 
żynę 28. 

Przeprowadzić pomiar odległości dotyczących 
regulacji zazębienia przekładni głównej omó¬ 
wionych w punkcie 7.4.6. 

Wmontować do obudowy mechanizmu różni¬ 
cowego 8 (rys. 7.2) podkładki oporowe 10 z ko¬ 
ronkami 32 i wciśniętymi w nie nakrętkami 
?uf C1 ?J nymi 9 ‘ Wsunąć kolejno obydwa sąte- 
rf!? ~ \ Z -f >od ' t ^ ad hami oporowymi 35 w obu- 
S?* ®. Osadzić w obudowie 8 sworzen sate- 
d-n* 36 zwracając uwagę, aby podczas wkU* 
„f“‘ a w otw ór kołek 12 trafił na taki sam 

SD™L W , 0bud0Wlt ' mechanizmu .. 

n^ Ć wiclk ość luzu między podkład* 
wv 8 'ktA^ 0 * Powierzchnią czołową obuduj 
oTo-n^ y p0win,tn zawierać się w granicach 
^ydwu koronkach irys • 
wienSni e W ł !^ oleJem Hi P°> 15 wszystkie 
Wenie k^,^ roWe P^Madek. obudowy * ał< 

Sk n „, ? k anz “Witów. 
róznicowtJT*^ wielkość oporów mecharu-^ 1 
7 2) Pokręcenie koronki 32 (O 

Wu wynortSó kCcm 0nM T,t potr * ebny d ° * 


Wcisnąć kołek zabezp.eczający 12, ,by ^ a£e 
" ".usunął, wykonać dwa zagmecenia na krawę¬ 
dzi zewnętrznej otworu, w którym został on 
osadzony Wcisnąć koło talerzowe 30 na obu¬ 
dowę 8. posługując się przyrządem 4012116 
7T ys 7.28, i przytwierdzić je śrubami >« •— 
7 2) dokręcając momentem 5,5 =•* kGm. 


Po nałozemu podkładek regulacyjnych 7 i 27 
‘ Jożysk stozk <wych 3 i 28 dalszy montaż prze- 
f.iTdni głównej i regulację zazębienia przeprowa¬ 
dzić wg punktu 7.4.6. 

Założyć pi< : os a a czy 7 (rys. 7.1) w rowek 

walka" sprzęgłowego 8, nasunąć odrzutnik ole- 
,u 6. wcisnąć łożysko 5, na którym osadzić 
pierścień 4 /dożyć drugi pierścień osadezy 7. 
Skompleto,. my wałek sprzęgłowy wprowadzić 
do obudow. -polu napędowego, łącząc go 
jednocześnie poprzez łożysko 59 z czopem wał¬ 
ka głównego -1 

_ yj pokryw w cisnąć specjalny uszczelniacz 

korkowy 1 smarując go z zewnątrz pastą 
uszczelniając ! a od wewnątrz grafitem w płat¬ 
kach. Posmarować pastą uszczelniającą z oby¬ 
dwu stron uszczelkę 3, załozyć na pokrywkę 
i całość osadzie na wałku sprzęgłowym, po 
czym przykręcić czterema śrubami (z gwintem 
posmarowanym pastą uszczelniającą) do obu- 
dowy. 

— Wszystkie pozostałe części montować w kolej¬ 
ności odwrotne j, niz to podano przy demonta¬ 
żu (pkt. 7.5). Zwrócić uwagę, aby wszystkie 
śruby, wkręcane w obudowę oraz pokrywy za¬ 
kładane wraz z uszczelkami do obudowy, były 
smarowane pastą uszczelniającą. 

Przy zakładaniu pierścienia sprężystego 22 
(rys. 7.3) w kanałek wałka 23 należy osadzie 
go tylko w jednym położeniu (obwodowo), to 
znaczy w ten sposób, aby zwężenie kanałka, 
spowodowane napunktowaniem wałka, znala¬ 
zło się między końcami pierścienia sprężyste¬ 
go 22. Montaż pokrywy 12 i pozostałych części 
wewnętrznego mechanizmu zmiany biegów 
przeprowadzić w odwrotnej kolejności, niz o 
omówiono przy demontażu pkt 7.5.2. 

— Po zmontowaniu zespołu napędowego i prr - 
suszeniu pasty uszczelniającej w eiągu 
mum 30 godzin wykręcić odpowietrznik (l 
korek w starszych typach zespołów 
wych) znajdujący się na górnej powiencłmi 
obudowy i wlać do wnętrza 2,0 litry oleju 
poi 15. 

7-5.7. Kontrola zespołu napędowego 

Złożony zespół napędowy przed zamontowaniem 

d ° Pojazdu powinien być sprawdzony n* 
n ym stanowisku wg podanych warunko • 

7) Olej do napełniania zespołu powinien yc P 
6 r zany do temperatury 70 C. „.„palowego. 
2 ) Po ustaleniu 1200 obr min wałka »£?* iełll0 *e 
W ciągu trzech minut s P r * wd *' c , - kolejno 
zespołu nieobciążonego, Wm c ^ jac po 
Wszystkie biegi, a następnie wyłączają 
kilkakrotnym wyciśnięciu sprzęgła- , ni# 
Skontrolować łatwość włączania i wy« 
wolnego kola. 


Połączeni* wałka sprzęgłowego i 
przez bieżnię wewnętrzną wolnego noto o 
“a^tąp-c (pTzy jednakowych obrotach c 
wałków, za pomocą sprężyny 2$ (rj*. 7Z3). 

4, Sprawdzić działanie wolnego koła p 
czemu. Napęd wałka sprzęgłowego . 
wówczas wyłączony, natomiast zesp 
dow, powinien otńymać napęd na 



>.:e, jak podczas jazo;, do przothz, tj. z 
nym biegiem,. W takiej syto»*“ — 
głowy nie może się obracać. 

a. Podczas przekazywania napędu na wałek 
sprzęgłowy sprawdzić łatwość przełączenia 
biegów, wyłączając każdorazowo sprzęgło. Bie¬ 
gi powinny włączać się płynnie bez zgrzytów 
i zacięć. Skontrolować działanie blokady, usi¬ 
łując włączyć dwa biegi jednocześnie, np. I 
i III, następnie II i IV. Sprawdzić, czy wałek 
zmiany biegów 13 (rys. 7.3) nie zajmuje mart¬ 
wego położenia, z którego nie można go wysu¬ 
nąć. 

6) W ciągu 2 minut sprawdzić cichobieżnosć na 
wszystkich biegach pod obciążeniem (tj. z przy¬ 
hamowaniem pół osi). Praca zespołu w takim 
przypadku powinna być cicha, bez stuków, wy¬ 
cia, gwizdów, ocierania oraz wyraźnie słyszal¬ 
nej nierównomierności pracy kół zębatych. 
Ogólne natężenie szumu w czasie badania nie 
może być większe od szumu w zespole, który 
został zatwierdzony jako wzorzec. 

7, Sprawdzać przecieki oleju, szczególnie w miej¬ 
scach połączeń obudowy z pokrywami, na 
wyjściu końcówki przegubu krzyżakowego na 
odpowietrzniku oraz na wałku napędu szybko¬ 
ściomierza. Jakiekolwiek przecieki oleju są 
niedopuszczalne. 

8) Samoczynne wyłączanie się biegów w czasie 
pracy pod obciążeniem jest niedopuszczalne. 

9) Po zdjęciu pokrywy wziernika z obudowy ze¬ 
społu skontrolować ślad współpracy zębów prze¬ 
kładni głównej, którego wielkość i usytuowanie 
powinno odpowiadać rysunkowi 7.19. 

Kontrola działania zespołu napędowego i ze¬ 
wnętrznego mechanizmu zmiany biegów w sa- 

Odbtóf Z 'zespołu napędowego 
w przypadku nieposiadania odpowiedniego sta- 
nowisk* naiezv przeprowadzić następująco- 
Próba Dodczas postoju i na pracującym silniku 
nie Powinna ujawnić (po ustawieniu dzwigm 
EL hteaów w położeniu tzw. luzu) nad- 

w, r‘s ^r-iTŁ- us^- 

Sów i niewielki opór podczas włączania 
, wyłączania biegów świadczący o r""** 
„racy zatrzasków- 

wość włączania i wyłącza 



r ^**<#**J*2Z— -- 

__' i ookrv w V , 

- rz7Z~-~t£ iS&fśż 

tS/*?** ...śmigam \ />>'■' 


bę przeprowadzić P^hTw WK 

Ssfes« 3 ffSę: “aaSEKn.^^ 

Ł-wsspaSass h 


t_j__j. (zwalniania) ł"*® wylać** 0 ** 

ixjr,r Sfflfci ySBW SS js&iSSTtf ■ J 

Wk?ASBttg gsg* SS s“^.."pS‘ 

«S- 1 jsi-jrSS' »tr 2 SS ojęr'* 


służą. 

•‘■'tet 


zazębień i łożysk zmpoiu r ‘‘ 

^KrJTpS^^*^ ysy* ■- • 

ewentualnych wycieków oleju oraz nag 


f* “^KoE* pracy JSół *Łdowy O tym . . , ' 

• ««W powinny «?KJ^mozna •« P" 1 hCJ 

25 h)*r?.?,, 55 

iwt&KŁ*; JSSo*-JSjróg 



połosieT przehit, 

CZOPY I ŁOŻYSKA 


8.1. OGÓLN BUDOWY 

N d z napędowego przenoszony Jest 

n* końcowe 14 'rys. 8.1) przegubu krzyza- 

Unweco po! 1 ^rony koncowki 14 wie- 

toWYPUstem l2 ' k^rej przeciwny spła- 

«cwny kon. widełkach pojedyncze- 

fflprzeguou r.ego 7 (tzw przegubu ho- 

mokincU /• -r.alogiezny sposób osadzo- 

zopa 19 w przegubie row- 
nobieżns m, y jednocześnie cały kom- 

olet w oslo; J 9 przymocowane] taśmą 

ucisków n 1 * • •lnicy, co stwarza wokół prze¬ 
gubu prze i zamknięta- Osłona wypełniona 

smarem półpł mym zapewniającym warunki tar¬ 
cia co na im: (płynnego chroni jednocześnie 

przed przenu . kurzu . błota Stożkowy ko- 
nieć czopa rzystano do osadzenia piasty 

przedniego kola 3. połączone] z bębnem hamul¬ 
cowym. 
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r..u hartowania twardość powierzcłaziowwj war¬ 
stwy materiału na spłaszczonym końcu (od strony 
wipołpracy z przegubem) wynos* 55 HRC mim- 
mum . Twardość rdzenia 284-40 HBC. 

Przegub równobieżay 7 (rys. 8-1) stanowi kom¬ 
plet nierozłączny składający się z dwóch widełek 
i Ti z sworzni łączących. Materiałem użytym Jest 
stal 20 H. Twardość warstwy cyjanowanej 58 
HRC. Głębokość cyjanowania 0,4-r-0,5 urn 

Od połowy 1974: wprowadzono wykonani* prze¬ 
gubu ze stali 15 H. Pozostałe parametry bez zmia- 

Su>orzeń przegubu róumobieznego 8 (rys. 8.1) z* 
-tali 15 H cyjar.owany na głębokość KMJ ąm 
Twardość utwardzonej warstwy minimum 55 HKC. 
natomiast rdzeni 254-35 HRC. 

Połos 12 (rys 8.1) produkowana J—« »■ atn B 
30 H Spłaszczony koniec poddaje uę cyjanowemu 
na głęookosć 0.2 mm mi nim u m , a następnie harto¬ 
waniu, otrzymując w rezultacie twardość w*r *wy 
cyjaoowane] 58 HRC minimum, natomiast tw*r- 
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d zasadnicze cum -odstawo.'™ “^ ę MSJU3«t£S 
CZĘŚCI «*«o ąónWB o dhe.] 

°hi na głębokość 0.3-0^ m®- Po 








zestali 35 o twardości 10. 
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W przypadku gdy zachód,; ; .trzeba , 

„eg.Su ^krzyżakowej,, , * 

"T*. .t.ii>Au.-vrh lub ■; - ’ * 


• przypadku guy /a m 

gubu krzyżakowego, v. .:■.•• /u,y c *k%, 
£*igiełkowych lube ze. O,. ,,ą 

Unieść podnośnikiem ,, trom ; poJ J?* 

której należy wymienić K ,•«,.!, po jJJ^ * 

FR.ANCJ* 1 noPts/ c/Al Nl 
WTMIAKTTOLOtA^-__ 




uprzednio drewniane kliny pod tylne koło 
z przeciwnej strony samochodu. Zdemontować 
przednie koło jezdne. 

— Skręcić koła o maksymalny kąt. Wyjąć za¬ 
wleczkę, odkręcić nakrętkę 9 (rys. 8.2) przegu¬ 
bu kulowego 13, po czym założyć przyrząd 
4013149 i wypchnąć sworzeń kulowy z dźwig¬ 
ni zwrotnicy. Odkręcić nakrętki 4 i 5, a na¬ 
stępnie wyjąć śruby wiążące ucho resoru ze 
sworzniem zwrotnicy 6. Odchylić na zewnątrz 
zwrotnicę z bębnem hamulcowym w celu wy¬ 
jęcia końca pólosi z połączenia z końcówką 
przegubu krzyżakowego 14 (rys. 8.1). W we- 




~'weg f”*®* krzyżakowy z zespołu napę- 

Zdjąć cztery pierścienie otadcze 2 (rys. 8.31 
z miseczek łożysk igiełkowych Ł Za pocnocą 
pr»»y nacisnąć o* góry na czoła miseczki ło¬ 
żyska igiełkowego (rys. 8.4) i przesuń* je wraz 
z Krzyżakiem do dołu aż do wysunięcia prze¬ 
ciwległego łożyska z ramienia końcówki. Po 
zdjęciu wysuniętego łożyska nacisnąć pod pra¬ 
są (od strony zdemontowanego łożyska) na czo¬ 
ło czopa krzyżaka w celu wypchnięcia drugiego 
łożyska igiełkowego. Analogicznie zdemonto¬ 
wać pozostałe dwa łożyska. 

— Po wymian* łożysk igiełkowych, krzyżaka 
przegubu lub końcówek przegubu przeprowa¬ 
dzić montaż w odwrotnej kolejności, niż to po¬ 
dano przy demontażu. 



Rys. 8.4. Sposób 


wyciskania miseciek loiysk Izielkowycb 
pnciubu kriyśahowefo 


2. Wymiana przegubu równobieinego 

Tzegub równobieżny wymienm <d<t “Jcz*dej 
tutek jego pęknięcia. W związku z tym należy 
Unieść podnośnikiem tę stronę pojazdu, po 
kt*« zachodzi potrzeba wymiany przegubu. 
SSUi, uprzednio drewniane kliny pod 

Zdemontować koło jezdne. t 

Pokręca ląc zawleczkę 7 (rys. 8.2) zluzować 
r£T wciskową 2 i -'sunąć osłonę gumową 

1 ‘tób model 104. w których wprowadzono 
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T .k| .po^b »yl”» w " ' ' - «>„,,,„ 

"-.nSdod pwowr • .„, ,*4** 

v ® nl ■ f 

J^rpowtnr! razi, •**??> 

?£*e rror*»ł«n zwrot 

mi podanymi W punk. ,. ' * «*v 

SSwdzi t stan powierz. > u j 

“ *Ł* *«* , w y mia! -'-u 

Lkutek normalnego /u - ? . v Zjh, 

m z reguły należy wymi- > , . ,*»*?•. 

oj (demontaż , montaż '■■■■”>oVŁ 

tóe 8.4.3) Założyć n cub , 

w kolejności od wrót r,. ;-ianop^ 

montażu- Przed załozen iony pjgf; 

<rvs 8.2) wypełnić jej v. 'meszanin* 

Su 53E «# . 

«ego Hipol 15 ' 2*'- • ku ral*£ 

w ilości sumarycznej 30u 

W modelu 105 w lutym wprowadzot, 

w zwrotnicy po preęciwr,. marownioi, 

14 (rys. 8.2) otwór M5 zas. rubą z po&fci. 

ka Wykorzystuje się g° 1 ilości mar. 

w związku Z tym podcza . ,nia przegub 

smarem należy wykręcie ->:ią śrubę i tło¬ 
czyć’ smar przez smarown, 4 do chwili ukj. 

zania się smaru w ot worz .-.kręconej śrubie 

M5. Po zakończeniu napę i- smarem wkręć* 

śrubę M5. 

8.4.3. Wymiana czopa z łożyskami 

Aby przeprowadzić wym .•■••pa. należy prze¬ 

de wszystkim zdemontować przegub równobieżny 

(pkt 8.4.2) 1 następnie: 

— Wyjąć zawleczkę 1 (rys 8 1) , odkręcić nakręt- 

— Odkręcić nakrętki 21 (rys. 8.1). a na śruby 25 
założyć ściągacz piasty 4013101 (rys. 8.6), po 
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'^cm 4®W |M r “'* k « *P«)atoą 4 
SSrjscu .• tki ^ przyrząd 4*13123 'ryt. 
*71 i »yi* ' ,,p l ' zwrot cacy. * n««o-pn* 

L « r *. dyu w»«75 

Łtfiia ło/> aa 'rys 8.8, 

7 . non.... 1 4013105 (ryt 8 8, ,»yciąB- 

' St róży* 1 ..ru zwrotnicy. 




"wpsrrafca, « (ry«. » 1, 

Wpiowartz^ zop V. zwrotnicy , przy u«ym» 
4*13135 ryt IT) m 

* ku '*** Xa ••■wkowy* kw 

•zop. w*,* P-*« !• <ryr , . 

r M «rotkę;_8 mi siMTpteezye .a przed o 




- Po umyciu i p, /. prowadzeniu weryfikacji czę¬ 
ści zmontować W razie konieczności użyć no¬ 
we łożysko 1 irys. 8.9) o Nr 6306 — PN-69/M- 
-86100 — o wymiarach 0 72X 0 30X19 mm 
do otworu zwrotnicy, dociskając je do pierście¬ 
nia za pomocą nakrętki specjalnej 4 (rys. 9.1). 
Przed wkręceniem nakrętki specjalnej spraw¬ 
dzić stan pierścienia uszczelniającego 5. a w ra¬ 
zie potrzeby wymienić. Zagiąć zawleczkę U 
w półkole i założyć ją odwrotnie, niż to poka¬ 
zano na rysunku 9.1. 


- Przegub równobieżny oraz p&toś zmontować 
zgodnie z zaleceniami podanymi « punkcie 
8.4.2. 

8.4.4. Kontrola zespołu pólosi. przegubów, czopów 
i łożysk 

W celu sprawdzenia pracy zespołu połasi, prze¬ 
gubów, czopów i łożysk kól przednich należy prze¬ 
prowadzić Jazdę kontrolną na odcinku o dobrej 
nawierzchni. W czasie jazdy po zdjęciu nogi z pe¬ 
dału przyspieszenia i następnie w momencie przy- 
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Dałe luzy na .worzniach przegubu 

•Ow pobieżnego 

Duże luzy na łożyskowaniu krzyzak,. 
przegubu krzyżakowego lub na osa- 
- §2CiUu łożyska Igiełkowego w ramio- 

nach końcówek _ 

Duże luzy na wielowypustaeh przegu- 

_ bu krzyżakowego _ 

um stukaniu Pąkmgty przegub równobirin* p<> 
n przestał »K stronie obracającej slą pół osi 


Wymienić przegub rbwnoblri^~^ 

Wymienić !• żyako igiełkowe 
krzyżakiem lub końcówką (pkt gJJ 1 


Wymienić przegub równobieżnylwa. 
zie potrzeby póło*, czop oraz odoec 
gumową przegubu rćwnobieżnego ftfc 
BAJI 


w przednia zawieszeniu, a w Zacieranie przegubu równobieżnego Zdemont is i w razie pe¬ 
ta) fazie silne bidę na >nl» wskutek braku smaru półpłynnego lub ;e guooer 

■kp po wypełnieniu gumowej osłony prze- ,1 , : smarem pU 

gubu smarem stałym (w okresie zimy) .1 . . 15 oraz Vf • 

I przednia uwieszenia podczas Uszkodzenie gumowej osłony przegu- W> nur . J oraz tok*. 

bu; najaąidej występuje z powodu ,1 i " 

zaUrcia połówek tulejki 10 (rys. 8 . 1 ) 

— pótoąl _ _ 

iaiyłk0 tlłUt0 »« czopa Wymię: . Ir k kula-wr rzope V* 


h t 


I. OCOLNV OPIS BUDOWY 

Przednie koła samochodu Syrena zawieszono 
ezależni' r.a pól<-liptycznym poprzecznym reso- 





ruchu ugięcia (w dół) wypuszczając z prz^^ 
roboczej B nadm.ar płynu, wynikający ze zn,> 
szenia przestrzeń, roboczej A w cylindrze z p^' 
du wsuwania snę do n.ej tłoczywa 2, 
w przypadku gwałtownego dobicia ^bezpiec*!*" 0 
przed nadmiernym wzrostem ciśnienia pod ,, 1 * 
kiera. Zawór uzupełniający J7 d,-,podczas ' 
chu odbicia (w górę), umożliwiaj.,, .całkowite m 
pełnianie płynem powiększającej się przestrz^' 
roboczej B. 

Grzybek zaworu uzupełniającej n ia otwór 
o średnicy 1 mm, łączący stale pr. trzeń roboe, 
ze zbiornikiem płynu C. Umożliwia to przy^T* 
wolnych zmianach położenia tłoka amortyiton 


cą śruby specjalnej 30. Służy 
spięcia wzajemnego piór resorui oraz z Wt 
na mimośrodowy leb wykorzystana jes^ j^. 
przecznego przesuwania całego reso™ pr zfdnich. 
w ten sposób symetrię pochylenia kół P 
Końce resoru z wciśniętymi w ucha tuł*}*® | 
mowo-stalowymi 10 połączono ze sworznSanń go 
nymi 18 zwrotnicy 1 używając do tego 
śrubowego mocującego 42 oraz złącza śrubowego 
zabezpieczającego 41. Końce wahacza związano 
przez tuleje gumowo-stalowe z dolnym sworzniem 
zwrotnicy 39 oraz z ramą pojazdu. 

Między wspornikiem 25 i uchem wahacza 48 za¬ 
mocowano amortyzator podwójnego działania 21, 
pracę którego obrazują rysunki 9.2 i 9.3. 


W “ «ir dUkCjl m a° de,U 10ł -" Pf^pływ płynu między ul ;. . <■ 

kszema trwałości, wprowadzono amortyzator tele- bez konieczności działaniu za w 

i ) tytay) °? nienione J konstrukcji Podczas ruchu tłoka m. ; 

tWca w stosunku do poprzednie, wersji w modelu z górnej przestrzeń, rebocz, . , 

, . wraz z pęcherzykami powietrz., , . |,,z s 

WHhUrnf* 6 ” 0 * eg0 "“Ortyzatora jest następujące. “Wy tldczyskiem 24 a tulejk , , ,,,,, 19 

W chwili ugięcia resoru pojazdu tłok amortyzato- do zbiorniczka P, skąd sph a , ,,| V!1U 

I? T M w y twarza nadciśnienie C P racz ol "ór E W t,„ 

Wdami pejmtam rab«*,i a tni ».!). Pod =>“«odpo»,„non, 

■*8fr™ yg *{*“ “ <*“ l»»«andddi d »'woddlu 105 • 

Podca, ruchu nowm.nl u P«catrz. n. rob.K /, , H Pod 

odbicia resoru powrtlh^mKłci^itjil mo “^ ncie C “ n *‘ >ń w obu ! • aach 

P™«trzeni roboczej A*W u, l!^’" ,.‘ 6f ne ł siła dnalauc!, i! po2< * ,J J' - Wniknię! 'f.pujc 
dtety działające na zawór stroL^dWdl 7^*' «■ sprężyny J7 '* 1 P° P* ,ko, ‘' ,: “ u 
łuje ugi^ae gpj^yny , a > 7 wywo- przepływ 061 “ wor ,,J ' ' • A1 -‘ 

V"ób szczelinę między W tłn trzrtmL 7^ Sf*** otwór nakrętki ' k.iul> 

7 « Ptytki S Aepłv w r^ l ? 1 I i! tknięCła gnSrfem w ^ e , , ną I ""-‘ dz y fciworem 1'- i J>g" 

1 ^ * przestrzeni cieczy nm ni n>k r ^* ct ' * przestrzeni I N , - mar 

przestrzeni C Ij- :» ,-ka 


Podczas ruchu powrotnego tłoka 5 w marne, 
J b icia powstaje podciśnienie w przestrzeni B, co 
^woduje uniJaenie zaworów 14 oraz 9 wywołu- 
PT przez powstałe w ten sposób szczeliny prze- 
5yw cieczy z przestrzeni G do B (jak to pokazano 

strzałkami) 

Żadna część amortyzatora Armstrong (z wyjąt¬ 
kiem elementów mocowania amortyzatora do sa¬ 
mochodu) nie jest zmienna z częściami amorty¬ 
zatora modelu 104. 


«2 ZASADNICZE CECHY 
' CZĘŚCI 


PODSTAWOWYCH 


Zwrotnic anowi odkuwkę ze stali 30 H obro¬ 
bioną cieplni.- do twardości 270d-320 HB. Zwrot¬ 
nica lewa .tosunku do prawej różni się wy¬ 
łącznie otworem gwintowanym na smarowniczkę 
w piaście gć r- go ramienia. Otwór powinien znaj¬ 
dować się od przodu pojazdu. 

Dolny sworzeń zwrotnicy 39 (rys. 9.1) oraz prze- 
ciwnakrętka 30 wykonane ze stali 25 poddane są 
cyjanowaniu na głębokość minimum 0,1 mm. Po 
hartowaniu twardość powierzchniowej warstwy 
wynosi minimum 55 HRC, natomiast twardość 
rdzenia maksimum 32 HRC. 

Górny sworzeń zwrotnicy 18 (rys. 9.1), dolna 
tulejka 38 oraz tulejki górne 17 i 19. Do wykona¬ 
nia użyto stal 35 Obróbka cieplna składa się z cy- 


jariowanta na głębokość minimum 0,1 mm. a na¬ 
stępnie hartowania tej warstwy do minimum 56 
HRC i rdzenia do maksimum 35 HRC. 

Obydwie górne tulejki gwintowane 17 i J9 sta¬ 
nowią nierozłączny komplet ze względu na wyko¬ 
nawstwo, które zapewnia utrzymanie wymiaru 
4 ± 1 (rys. 9.1) po zmontowaniu do zwrotnicy no¬ 
wych tulejek 17 i 19 oraz sworznia 18. Wymiana 
tylko jednej z nich, jakkolwiek jest możliwa do 
przeprowadzenia, to jednak z uwagi na duże 
prawdopodobieństwo niedotrzymania wspomnia¬ 
nego wymiaru jest niewskazana. 

Wahacz spawany z blachy 08 X zamocowany do 
ramy za pomocą tulei gumowo-stalowych (silent- 
bloków) wciśniętych w otwory ramion wahacza. 
Osadzenie tulei powinno być takie, aby ich czoła 
(na średnicy zewnętrznej) pokrywały się z czo¬ 
łami ramion wahacza. 

Resor przedni składa się z dziewięciu piór złą¬ 
czonych w środku długości śrubą specjalną z mi- 
mośrodowym łbem regulacyjnym umożliwia jącym 
przesunięcia resoru. Między czterema najdłuższy¬ 
mi piórami umieszczone są trzy przekładki poli¬ 
amidowe lub fibrowe ułatwiające ślizganie się 
piór względem siebie. Wszystkie pióra wykonano 
z płaskowników o przekroju trapezowym. Ma to¬ 
nąłem użytym do tego celu jeststal Stopowa 50 
HGA hartowana do twardości HB 360—420. 

Każde pióro poddane jest obróbce powierzchnio¬ 
wej za pomocą kulowania podwyższającego wy- 


Tablica 0-1 


WYMIARY. TOLERANCJE I DOPUSZCZALNE ZtlZYClR 


Wahacz lewy kompl. 4 


Cylinder wewnętrzny 
amortyzatora 9 

(rys. 13) __ 

702-2905537-2 
Tłok 12 
(rys. 9.2) 


702-2905507 
Tuleja prowadząca S 

(rys. 0-2) _ 


Otwór w głównym pióize 
resoru pod osadzenie tulei 


Średnica otworu pod osi 
drenie tulei gumowo-su 
lowe) 47 


MU 

na Uok kompletny amor 
tyzatora 

Średnica sewatf»“» ' 
^cia Uok. współpracu¬ 
jąca i cylindrem we¬ 
wnętrznym _ 

Średnica zewnętrzna 

współpracując* * luto « 
;,i .U.ą.a ' 

[ Średnica otworu 


<t> S1.7±0,l 
0 32+0,15 


<t> U3 -mS 







„ „mochndó* 

Wap rau-a -- 


9.3. WYMIARY, TOLERANCJE, 
DOPUSZCZALNE ZUŻYCIE 

, SSUZTJ&Si SŁS**^ 

do tablicy 9-1. 

9.4. NAPRAWY BIEŻĄCE I REGULACJE 

9.4.1. Regulacja luzów górnego sworznia zwrotnicy 
W celu uzyskania mozliwości r^ulacji 

mi«dzy sworzniem górnym a tulejkam < 94 , 

powierzchni wewnętrznej ulejek 3 ' W 

oraz na sworzniu górnym 1 gwint o skoku J mm 


nakrętki i wyjąć śruby 41 , 12 
~ czym odchylić cały «*pól z Wrot Jłt 

•‘iCm > tarczą na zewnątrz po w y#Ul g* 
górnego sworznia 18 z połączeń,.-, z uc he Ą 

Zimować przeciwnakrętkę 20 Pokręcając lu 

' Stodolną 19 w lewo lub w prawo dop^' 

Uó^do likwidacji nadmu r .-. . ,zńw gó r **' 

sworznia 18. po «ym ''nie pr«3*> 

nakrętkę 20■ Dokręcając w pra w tulejkę ^ 
ną 19 należy pamiętać. /<• u/> luz rnini*, 

szy się po dokręceniu przeciw . :ętki 20, J* 
tomiast przy pokręceniu w I,, luz zosuń,! 
powiększony. Po wyregulowaniu luzu spraw _ 
dzić płynność obracania się go::-..-go sworz n , a 




Natomiast na powierzchni zewnętrznej tulejek 3 
i 7 oraz w otworze piasty ramienia zwrotnicy 4 
gwint o skoku 2.5 mm. Zasada działania tego po¬ 
łączenia Jest następująca. Po wkręceniu tulejek 
3 i 7 w górne ramię zwrotnicy 4 na taką odległość 
między ich czołami, przy której istnieje ciągłość 
linii śrubowej gwintu wewnętrznego w obydwu 
tulejkach, uzyskuje się możliwość swobodnego 
wkręcania sworznia górnego 1. Po pokręceniu 
w prawo tulejką 7. wskutek mniejszego skoku 
gwintu na jej powierzchni zewnętrznej, każdy 
punkt na gwincie wewnętrznym przemieszcza sie 
rósmiez o tę samą wielkość, która Jest niedosta- 
t * CTO * prawidłowego wkręcania tulejki na 
sworzeó górny. Wskutek tego luz rwędzy C zę*„. 

i * amnicjsz, * miarą dalszego po- 
5»V"-° 7 - J a«ki nemu uzy! 

luzu następuje zarówno przy pokrt- 
n«tu wprawo. Jak t w Wwo tulejką dolni , ,JL 

«w obydwu przypadkach pr„ u,< *„,* LtZ? 
^ 1 lui ejrii R*g u | ' 

ZkJ w *T" c;r ** r rti i caiki! 
wnŁv u 0 ’* <A * or ‘ na «wdz*m» 


o kąt 32° w jedną i drugą stronę, przyjmując 
za środkowe położenie takie ustawienie kąto¬ 
we sworznia 18, jakie on zajmuje po złącze¬ 
niu z uchem resoru (koła ustawione do jazdy 


9.4.2. Wymiana uszczelniacza zwrotnicy 

W przypadku stwierdzenia smaru na okladzł- 
.5" Kc *tk hamulcowych przedniego kola. na- 
wymianę okładzin szczęk ha- 
uicowych wg punktu 13 5 3 oraz uszczelniacza 


sinicy, który przepuszcza (wskutek doznane- 
**^kodzem») smar z. łożysk 3 i 30 (rys. 9.1) wg 
•^pojącej kolejności: 

** ^ zdjęciu piasty 10 wg punktu 8.4.3 podwa- 
-* ?vć uszczelniacz wkrętakiem (rys. 9.5), które- 
oa ostrze należy wkładać kolejno w co drugi 
S H n«łek nakrętki specjalnej 4 (rys. 9.1) aż do 

wysunięcia uszczelniacza z gniazda; 
nawierzchnię pracującą uszczelniacza o nume- 
" katalogowym 20-3103038-2 i wymiarach 
©72X ó-i 8 10 mm'(tj. krawędź wewnętrzne¬ 
go otworu, która przylega do piasty 10) przed 
założeniem posmarować smarem ŁT4, po czym 
uszczelni . • wcisnąć do gniazda nakrętki 4; 

_ montaż p. i pozostałych części przeprowa¬ 
dzić w 1: ..ości odwrotnej niż przy demon- 


9.4.3. Regulacja siły ugięcia i odbicia amortyzatora 

Podczas eksploatacji pojazdu w miarę zużywania 
ci „ Aredniiw we nętrznej cylindra 9 (rys. 9.2) oraz 
Jlści skład tłoka maleje elcktywność tłu¬ 

mienia wskut- i; zwiększonych przecieków płynu 
między wspomnianymi częściami. 

— W przypadku . twierdzenia spadku sil tłumienia 
amortyzatora w modelu 104 oraz po każdych 
18 000 km przebiegu pojazdu należy wyregulo¬ 
wać napięcie sprężyny 3 (rys. 9.4). 

Ocen- poprawnej pracy amortyzatora przepro- 
wad. się w tym przypadku wyłącznie pod- i 
czas próby drogowej w warunkach stacji obsłu¬ 
gi (albowiem dużym zakładom naprawczym 
zaleci, się kontrolować działanie amortyzatora 

na s. -cjalnyni urządzeniu przystosowanym do 
zdej. owania charakterystyki pney)- 
wówczas obserwować wzrokowo samochOcl ja 
Sący c prędkością około 50 km/h po nawierzch¬ 
ni z kamienia polnego (tzw. kocie łbjr) P«y 
ciśnieniu ogumienia równym '^m . W 

mochodzie z dobrym, amortyzatoranu kol.^ 

cwaattSsSfiS 

wierzchni świadczy o słabym Jy regu lowa- 
tyzatoru Natomiast zb ?‘ ( ' w , a ^eJoną często- 
ne amortyzatory wywołują zw ‘■^„.Ju.nnych 

tUwość drgań zawieszenia przy 

skokach kół . braku kbntaktu z 

przypadku drgania zawieszenia P kierowcą 

Doprowadzaniu obllŁ ^Z c! L^i r “^ortj^“'- r na 

"» do warunków. ^ 

początku użytkowania. P r ** ! P z ® ,(>4 w na- 
rcgulacji amortyzatora samochodu 

stopujący sposób, „ nśkrbtti 

— Po wylano „wlecaki. "t.T,łdn 
i wyiili śruby JS W»W) •“W” 


montować zawleczkę 24. nakrętkę 23, poduszką 
22 I wyjąc amortyzator 21. 

Zdjąć poduszkę I (rys. 9.2) z tulejką stalową 
oraz wykręcić z tłoczyska 24 osłoną 2, po czy* 
zamocować amortyzator 2 (rys. 9.8) w podsta¬ 
wie I przyrządu 4013137 l odkręcić klucze* 


1 


Sposób edkręcsnl* dławika amorlycalura lclrak«*ow«*» 

3 o nr 4013111 (należących do wspomnianego 
przyrządu) dławik 3 wraz z tulejką prowadiącą 
19. t toczyskiem 24 i tłokiem. 

Regulac ja polega na w ymontowaniu kompletny 
go tłoczyska z tłokiem irys. 9.7). stępie niu *a- 
punktowania gwintu 3 wykonanego w ob*M«» 
wycięcia płaszcza tłoka I przez delikatne po¬ 
kręcenie kluczem kwadratowym kołpaka regu 
lacvli.ego 4 w jednym 1 drugim kierunku, aby 
nie spowodować pęknięcia żeliwnego płaszcza 


tłoka. Po stępK 
kołpak 4 daje a 
leni w płaszcz t 


,wtoW Uf 




- 

^ fSffw w^unta”h P sUcji obeługi.^SuJIjł 

i* 

r -ŁSrjssMSji^ 

“■ (rvs 9.3) wykręcić nakrętkę specjalną 23 /i «* 
?J ^ wykonane w tym celu 4 otwory £ 
x,“ powierzchni), po czym wyciągną- tłok 5 ^u? 
„ rżyskiem 3 i wszystkimi na nur, osadzony^ 

*’ elementami z cylindra 1 1. Wysunąć * 

,, 3 gumowy pierścień uszczelniający 24, 

’ kładkę stożkową 20 1 elastyczną V, „ raz 
“i prowadzącą 21. Wykręcić nakr , , g , tłok « 
z tłoczyska 3. 

9 Demontaż pozostałych części j łatwy ». 

if nie wymaga specjalnego omów , 
l y — Podczas montażu, który należy prowadź* 
ia w odwrotnej kolejności, niż to 'mówiono przy 
n. demontażu, zwrócić uwagę, al > przy zakłada. 
>- niu na tloczysko 3 gumowego : .cienia usz- 
4 czelniającego 24 rowek kołowy 1..1 powierzchni 
1- stożkowej był zwrócony w kierunku osłony g u _ 
mowej 25. 

1. — Do wnętrza cylindra 11 i osim .talowej 12 


cb piór (dolne pióra), to należy wówczas do- 
Skowo zdjąć pozostałą drugą skuwkę J3 (rys. 

po odkręceniu 1 wyjęciu śruby 12. Nowe 
„ińro przesmarować smarem grafitowym. Skrę- 
Pjl pióra śrubą 11 1 nakrętką 10 . załozyt jedną 
furorę i przeprowadzić montaż w kolejności 
■jwrotnej, niz to było przy demontażu, pamię¬ 
tając o lekkim zakręceniu nakrętek 27 i 31 (rys. 

poprowadzić regulację pochylenia przednich 
kół wg punktu 9.4.5, po czym dokręcić nakrętkę 
31 Nakrętki 27 dcścrędć momentem 6,5 kGm. 


945 Reguła- j kątów przednich kól 

Katv pochylenia prawego i lewego kola powinny 
W równe w każdym samochodzie. Dopuszczalna 
Sinica kątowa między obydwoma kolami w jed¬ 
nym samochodzie nie może być większa niż 1 . 
W DrzYPadku większej różnicy wystąpi tendencja 
do Samoczynnego skrętu pojazdu, tzw. „ściąganie 
pojazdu”, oraz różnica w zużyciu opon przed- 

samochodzie zostaną ujawnione takie 
nbiawy należy wówczas sprawdzić przede wszyst¬ 
kim kąty pochylenia przednich kół. Niejednokrot¬ 
nie używany jest do tego celu przyrząd HPA (rys. 
910) obsługiwany w następujący sposób: 


cie krawędzi obręczy oznakowane np. kredą 
znajdowało się w płaszczyźnie poziomej prze¬ 
chodzące; przez środek koła. Nawierzchnia, na 
której przeprowadza się pomiary kątów kół, 
powinna być dobrze wy poziomowana. Podsta¬ 
wić pod tylne koła dwie deski o grubości pod¬ 
stawek. Uniemożliwić obracanie się kół przez 
użycie specjalnego do tego celu urządzenia 
zakładanego na pedał hamulca lub przez po¬ 
kręcenie mimośrodów bocznych szczęk hamul¬ 
cowych w kolach przednich. Zwolnic unieru¬ 
chomienie płyt obrotowych 4 pokrętłami J. 




Skontrolować i owenMtojn 

nie w ogumieniu do wartości 1. . a 

—nieść L gćry 

zaznaczyć na każdym kole miejsc n £ 
nego bida krawędzi obręczy (rys. 
mocą czujnika 1- . q ini w pod¬ 
stawić płyty obrotowe czym 

stawkach 5 w położeniu srodkov^ el 
unieruchomić je za pomocą pojn*^ ujazdu 

nąć podstawki 5 pod koła P (all jy na 

rotkSSr™ o,. « 

wprost oraz w ten *P« 6b - aoy 



chod ów Syren 


k0 i 4 

Sś'i p /ę»g,»v™ 

T^StoS! Briy tato 

nnicy 3 zajmie środkowe p^- 

lu o 90° do położenia P*> kaza 
i 9.12. Pokręcając pokrętłem - 
wadzić do środkowego usta- 


dłuznej samochodu (rys. 9.14). Skręcić kola 
o 20“ na zewnątrz (jak na rys. 9 : i Krawędź 
płyty obrotowej 4 (rys. 9.10) musi być wówczas 
ustawiona równolegle do rowków w podsta¬ 
wie 5. Ustawić poziomnicę 3 (rys 9.11) w po¬ 
łożeniu środkowym, po czym pokręcając po¬ 
krętłem 1 doprowadzić zerowy punkt skali ru¬ 
chomej 5 do wskazówki 4. Skręcie koła, w stro¬ 
nę przeciwną o 20 ' od położenia do jazdy na 
wprost. Druga krawędź płyty obrotowej 4 "(rys. 









7 *' 1 

\ i ( 







musi być wówczas ustawiona równole- 
9 ip do rowków w podstawie 5. W uzyskanym 
trecie kół ustawić poziomnicę 3 (rys. 9.11) 
sK położenie środkowe, po czym odczytać kąt 
w nrzedzenia na skali ruchomej 5, zawarty 
Miedzy zerem i wskazówką 4 Wartość jego 
v,tdodatnia, jeśli znajduje się on na poło- 
1 j skali ruchomej 5 od strony pojazdu, 
, uiemna na połowie skali położonej na ze¬ 
wnątrz samochodu. Analogicznie przeprowa¬ 
dzić pomiar na drugim kole jezdnym. 

„: nn inv kat -wyprzedzenia wynosi 0°, nato- 
STrózmca m .-<łzv kątami obydwóch kół nie 
n ’ l fe bvć większa niż 1°. W przypadku większej 
m ' ,„«ri różni kątów wyprzedzenia zluzować 
SjSwnakrętki''3 (rys. 9.13) i nakrętki 2. po czym 
5Ł resor łaszczyinie poziomej w grant- 
ph luzów istniejących między korytkiem 5 i re- 
S ni., • żądanej wartości kątów wy¬ 

łudzenia su id v o wadliwym położeniu na ra- 
S^npormk 45 (rys. 9.1) mocujących waha- 
43, co wymaga wymiany ramy samochodu. 

95 NAPRAWA GŁÓWNA PRZEDNIEGO 
ZAWIESZENIA 


Naprawa główna, tj. wymiana sworznia z tulej¬ 
kami i przeciw nakrętką, powinna być przeprowa- 
dzona dopiero wowcza*. kiedy zuzycie gwintów 
Jest tak znaczne, zc regulacją Uk^ując^zaist- 
niałe luzy wystarcza na przebieg 2000 . 5000 Km. 


Jeśli po tak krótkiej eksploatacji całkowity ruch 
poprzeczny osi otworu sworznia górnego wynosi 
więcej niz 3,0 mm (rys. 9.15), należy przeprowa¬ 
dzić wymianę w następujący sposób: 

Zdjąć koło jezdne samochodu od strony, po 
której będzie przeprowadzana wymiana sworz¬ 
nia. Wyjąć zawleczkę i odkręcić nakrętkę 1 
lub 7 (rys. 7.26) w zależności od tego, po któ¬ 
rej stronie jest zdejmowane koło jezdne prze¬ 
gubu kulowego. Założyć przyrząd 4013149 (rys. 

12.11) i wypchnąć sworzeń kulowy z połączenia 
r. dźwignią mechanizmu kierowniczego 5 (rya. 

7.26). Odkręcić nakrętki i wyjąć śruby 41 i 42 
(rys. 9.1) łączące sworzeń górny z resorem. Wy¬ 
kręcić śrubę 15 i odłączyć elastyczny przewód 
hamulcowy. Odkręcić nakrętkę 50. i wyjąć śru¬ 
bę 49. Wymontować cały zespół zwrotnicy 
z pojazdu i zamocować go w imadle chwytając 
szczękami za dolne ramię zwrotnicy I. 

— Wykręcić górny sworzeń 18 (rys. 9-1), zluzo¬ 
wać przeciwnakrętkę 20 i wykręcić ją wraz 
z dolną tulejką 19, po czym wykręcić górną 
tulejkę'17. 

— Przeprowadzić weryfikację części, zwacąjąp i 
uwagę na zuzycie gwintów sworznia i tulejek. 
Uszczelka gumowa sworznia powinna mieć po¬ 
wierzchnie gładkie, bez wykruszeń i pęknięć, 
szczególnie na średnicy wewnętrznej otworu. 
Należy zwrócić uwagę czy guma nie uległa 
starzeniu (nie ma siatki, drobnych pęknięć). 

Zwykle podczas naprawy głównej wszystkie 
wspomniane części mają tak znaczne zuzycie, 
ze konieczna Jest wymiana na nowe. J«U z tu¬ 
lejek 17 i 19 tylko jedna kwalifikuje d«do 
wymiany, to z uwagi na ich nlcrozdrle la oćć 
(obydwie stanowią nierozłączny komplet) prze¬ 
prowadza się wymianę obydwóch. Po skom¬ 
pletowaniu części należy przystąpić do ich 

_ w°pUstę górnego ramienia zwrotnicy wkręcić 
tulejkę 17. dokręcając ją momentem 17 kCiŁ 
Dokręcenie mniejszym momentem ®°” 
wodować jej samoczynne odkręcenie. 
dzące w rezultacie do zakleszczenia gó rn *«® 
sworznia 18 w tulejkach I niemożności wyko- 

n °Na dolną*tulejkę 19 nakręcić ptzceiwnakręt- 

kę 20, a następnie komplet ten wkręcić d ° P 
stv Bórnego ramienia zwrotnicy. Pp bardzo 
dokręceniu przeć.wnakrętkl M 
piasty ramienia zwrotnicy 1 u»Uwi#n “‘i ?! 
tulejki w położeniu wymiaru *"'* W* »- l > 
wkręcić górny sworzeń U z nałożonym nan 

pierścieniem uszczelniającym. 

jrs&wĄ£?25 

tototo i-u- 

« y ,P 7.*s° Łg: 

montażu i regulacji eksploatacji war- 

w trakcie dalszych 

—i ’ 

(rys. 9.4). . BWOr4 . 









szy montaż w odwrotnej kolejności. niz to 
dano dla demontażu. oo*marovrat 5i 

Przed montażem każda cza* P°»"“ 


_ 

Znuodu utraty wUaciwego 

cr-SSŁS «**»•«' ,y 1 

d *'° z pojazdu wg r . •• . ; , ^'"Wa 

wP || t St z kurzu i rdzy 'ką ^, u ° n *- ' 


.5.2. Dolny sworzeń zwrotnicy 


KRZYWIZNY PIÓR PRZEDNII MORU 


lezv oczyścić z ki. .'. 

£2 sprawdzić «" • 

WWW i* kn *' ‘ a ‘ " 

MUk po przeprowadzeni... 

39 w... c .-TiIa rzuć r.;u 

»«*-M » **»«*■ spy.* ««>•»••. 

(rya. 9.1) z tulejka 3« nie przewidziano «*“*"£ "! ■ 0 ,„... 

Ł. więc w przypadku, k.edy ruch^P^ m oz,u wykry. 

rnz 3.0 mm, analogicznie jak dla górnego należy roznugnesowac 

(rya. 9.15) należy przeprowadzić wymianę o j j^ntrola utraty wi. 

^-ar5sątŁ- Ti a*- 

rsŁ.*-sss jsatss i sw-***-**™- - 

mię zwrotnicy. . 

— Wykręcić smarowniczkę z dolnego sworznia 
(rya. 9.1). Zluzować tulejkę 3*. • następnie priv- 
trzymawszy dłonią leb dolnego sworznia ■!'< 
przed obrotem, wykręcić tulejkę 31 Sworz.-n 
dolny w czasie tego zabiegu będzie się prz. - .- 
wal w kierunku osłony gumowej przegubu rów- 
nobieżnego. Częstokroć przy sworzniach wyko¬ 
nanych w górnych tolerancjach wymiarowy 
(odkuwka) należy zdjąć ze zwrotnicy oslor.ą 
gumową wg punktu 8.4.2 w celu ułatwienia 
demontażu sworznia. Wycisnąć tulejkę gumo- 
wo-stalową 51 z łba górnego sworznia, wywie¬ 
rając nacisk na zewnętrzną tuleję stalową. 

— Przeprowadzić weryfikację części, zwracając 

uwagę na uszczelki gumowe oraz tuleję gu- 
mowo-staiową, które powinny mieć gładkie po¬ 
wierzchnie bez wykruszeń i pęknięć. Zwrócić 
uwagę czy guma nie uległa starzeniu (nie po- w głównym piórze resoru u bach 

siada siatki drobnych pęknięć). tuleje gumowo-stalo.. v U 

Części dobre zaszeregować do zamontowania, tulejki wewnętrznej w 

Wcisnąć tuleję guroowo-stalową w nowy górny 0 kąt 30°, licząc od położenia o. inno 

sworzeń, zaloZyć uszczelkę 37, a następnie tak nastąpić pod działaniem m ir. : ■ ającego 

(kompletowany sworzeń 39 włożyć do otworu minimum 100 kGcm. Ni,. •' f rry 

piasty dolnego ramienia zwrotnicy. Przesunąć tym przesunięcie między guma a amu. jak 

nL f"LL (l 7 8 » 15) d ° 0płrcla si « r4wnłe * mu - dz y kompletną • . 

,1 kołmerz zwrotnicy 3. po czym wkręcić wą . uchem resoru (rys 9 ,6 , ' 

tulejkę 1 w piastę dolnego ramienia zwrotnicy ł 

Po zetknięciu górnego czoła tulejki z czołem 
sworznia powinno nastąpić równoczesne lei 
wkręcanie na sworzeń. ł 

P ?, talkowitym wkręceniu tulejki odległość 

K" 1 ”* iy ‘ “Imm. 

pwwąte I ponownie zamontować Umie- 
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mieć strzałkę ‘ n __ _ 

> • . 'sojo zabieąn. a 
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, „robodny m Panien m*c strzall 
Bie .st mm '■ '» Sik » potrzebna do 
* , _‘ ~L v v/i.. ‘ 20 mm pnw.nna 

522 ' ;:: “ "'j ra< . h . •' 1 7: ^ 2S 

dla «***°. 
mień 1 "' 


w*’ridd!S'* ““kadzonych piór resor montr 
wierzrł^y 1 ”^MOknijąc uprzedni.i » szystkw 


piór tmarem grafit***^ 


CUMY J, 0 W,U *^L Iow ,.tr:ow ty « 

fiłwow^hlłi« pióra trrech P^ Uę u. ... . ! 
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^aiwp- 

J.M- Waha./ 

Ze WZgM'. .l id^Bfl la, jaktm podlegają 

■Tarze * atacji pojazdu, naprawa 

Ujrjda’ 3‘ alnych pęknięć jest nie 

®L, ra po a się sp: sadzać w takim przy- 
d0 w V trakcie wymiany wahacza 

. , . tulei gumowo-stalowej 17 

9 1) sn: - jej parametry użytkowe. 

I JEirenie t . wnetrznej w stosunku do ze- 

Zm etrznei licząc od położenia zerowego, 

mswinuo na 1 'nalaniem momentu skrę- 

ralacego rpi> kGcm - Niedopuszczalne jest 

^ tym pr/.. le między gumą a tulejkamL 

9.5.5. Amortyzator 

Naprawa glówn i amortyzatora obejmuje przede 
wszystkim wymianę cylindra wewnętrznego 9 
Irys 92) or.. - l»kj kompletnego, jeśli zuzyae 
ofcdwóch tvch elementów jest tak znaczne, ze 
cały zakres regulacji został wykorzystany. Urn 
kołpak regulacyjny 4 irys. 9.7) wkręcony je*t do 
oporu .. tłok 1 w przypadku nowego amortyza¬ 
tora MBOChodu modelu lt)4. 

— Cylinder wewnętrzny 9 (rys 9 - 2 > w pr f yl ^.' 
ku z użycia (tablica 9-1) lub tez ujawnienia sla- 
dów zatai. u. pgkn W iub bruzd 
mienie na nowy. Wnętrze powinno być przed mon 
tazem dokładnie umyte w nafcie ub ^u napę¬ 
dowym w c-lu usunie .a r.agromadzonych o«dow 

ł *anieczv /. /• n. w postaci opiłków w eUlowjrcfa 

|zr/rffic5 h , - 

— Tłok kompletny skontrolow^ na ^ad> ^ 

tarć, pęknięć, wyhlpan oraz możliwość aatsz j 

gulacji . w przypadku .twterdzjm^Ukich 

wymienić tłok * tloczyskiem. Nu , a ., vn , za- 
X tłokiem, dosurczane w stanie 
Wiera wyrt gdlowanc f Nowego 

•terującej zawory w tłoku- p f z - j , e wnątrzme 
ttoczyska /. tłokiem dU «**** n ^®“ nech skomple- 
nlczyni nie lo/niących cię l Warazawa. 

towar, or zeznacswnych do samocłio.'» w „^kę. 
Nysa. Zuk. należy zw<o.,C ““•ff “^ numer 
która powinna mieó pod*"/ t | ocg y 1 *ł«m 

■ óU, ■ "'SSr?.". 

do te. ..... ty • :•’!» .*,.".„1. rvi a.. 

ni*o 


• rer. . » *r-Łcnr..e jrryif-ąn- 

'• zelr.śe .śo siebśe przylegać. Zawór 
r^lezy .myć w nafcie !ub oleju napędowym 
-• ;rr.j.r sprężonym powietrzem. 

— l*vrezetkę gumową 23 fryŁ 9.2) -.toczyska 
.. ac pod kątem etanu jej krawędzi 
uszczelniając; i w otworze. W przypadku ich uf¬ 
nego zuzycia imało widoczne krawędzie, wymie¬ 
nić. nawet Jeśli amortyzator przed -ozknćrką aie 
wykazywał przecieków płynu. Podczas montażu 
uszczelkę gumową zakładać tak. aby znak w po¬ 
la kołka w tłoczony na jej powierzchni czoło¬ 
we. zwrócony mrł do wnętrza amortyzatora 'od 
strony podkładki 22). Krawędzie uszczelniające 
bęuą .owc/a- -wrócone do wnętrza amortyzatora. 
Odwrotne zamontowanie me zapewnia szczelnoaa 
po krotk-r. <re«r eksplcatactt nastąp* 
oleju : związaje z tym zakłócenia w pracy amor¬ 
tyzatora. 

- Tuleje gumowe dolnego i górnego mocowa¬ 
na sm.iMwu! , a -pra*dsić na wykruszeni* JM 

| nięcia n raz zwróć* uwagę, czy puna 

.. .:• J . hura*teryzu;ąe-.-go się siatką drouuycn 
pęknięć Pwy ich wymianie należy pamiętać. «■ 

Siej ■ sur Ir-łaj, na -*--raTw]w^ 

• tym * c i łatwiejszego wcisnkęeła do ucha 
• .'tu P*s -.-wierrchmę talkie m- 

I«. . ,rr. ■ - amortyzatorów komplet nych m- 

liry pamięta. e dla samochodu Syrena przetną- 
STITUkc. na których utnu-je nrajra. 
oznakowanie • aałe lub w postaci przywwrtd. Dk» 
iiu rzędni.- amortyzatory mają nu- 

S£ ,«- Aj o - - ji.rw . K-t.L- 
ZLu l . »» i-." 

wystanie całkowicie rozcuigniętym L - 400 bml 
..„ ry 9tl2--*9l550l-'- odznaczają się 
i' .umi W stanie wtsmętym 

fs”;;;»». ™ .•* • «««• ™- 

. laonietym l- -» 78 mm - 

- DU mod. Iu IW przednie amortyzatory mają 
numer «06 ,*91)5500. » ich długość w suuuc 
toSym wynos, L 250 mm łp etrs rya 
natomiast w atome całkowicie rozciągniętym 

irzsśsn -•SKr^rąs 

w : , iie całkowicie rozciągnięty® Ł - 


9,5.5. Kontrolo pra.duiego cawies.em* 

KACSSsaŁw- — 
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IM- - - na 

„V) W czasie «6reJ walety 9-^ 3 

ffJsaaŁ-^Sfew 3 ^ 

&«■» i-j± ^SLrjŁ Z ****£ 


nie ma tendencji U trivmamu P‘ u - 

wykazuje brak stabilnato » " j usta wierna 
kierunku Jazdy ^ &ków prw* 

kątów przednich kói- Wystąp wodowa ne bra 

nieco zawieszenia może Dyc re soru. 

kiem smaru między P*“ J dy spra wdzić 
Na postoju po odbyciu próbnej jazay 


„ie ma wycieków płynu z przednich 

gjS .« * °“°" y I P-Sj* 

otedomacania przedniego 

Zawieszenia 

OdocwiedAi k “'5 rt w ' ka P 1 °*<«cji 
^?n.nnv jest w dużym u od JI®*?* 

“** leaU d7iałania poszczególnych mecł» n w U ^ t " 
Snedniego zawieszenia Tablica '• -3 zawiei??** 
5? przyczyny niedomagali oraz ;>osoby fe, g; 


r ,4 i sposob NAPRAWY 

PRZYCZYNI N1EDOMAGAN 


“I mocują- Dokręcić nak:-. i; 

■ lss 5 glfS£ g-L-. - -. 

teasiss"-”' 1 "' 1 ':SIŁ 

£*7*28*. S3S S5TW 

Zluzowanie stnemion i (rys. 9.14) mo- Dokręcić nakrętk 9 13] 

ćujących resor przedni do wspornika 


TYLNE ZAWIESZENIE 


10.1. OG0LNY OPIS BUDOWY 

Tylne kola samochodu Syrena osadzono na czo- 
nach 0 (rys. 10 1) sztywnej osi 40 zawieszonej 
Tkolei na poh Uptycznym poprzecznym resorze 
niórowyni 15. Resor w środku swej długości przy¬ 
mocowano a ■ wspornika ramy 39 za pomocą na¬ 
kładek 19 ora u śrub 1S z nakrętkami. Lewy koniec 
' resoru związano ze wspornikiem osi tylnej przez 
•uleje eumowo-s talową 13 osadzoną w uchu dol¬ 
nego pióra. Przeciwny koniec w postaci ślizgacza 
współpracuje z gniazdem wspornika prawego za¬ 
mkniętym osłoną gumową 2 (rys 10.-) wypełnio¬ 
na smarem stałym. Układ taki podczas ruchów 
pionowych nadwozia, wynikających z pokonywa¬ 
nia nierówn >'• : nawierzchni, wywołuje przesuwa¬ 
nie poziome prawego końca (ślizgacza) resoru 
w gnieżd. i- wspornika, wskutek prostowania się 


resoru w czasie jego uginania. Objawem takiej 
sytuacji jest tzw „pływanie" nadwozia podOM 
jazdy na wyboistej nawierzchni, co sprawia wra¬ 
żenie ślizgania się tyłu pojazdu. 

Na czopach osi tylnej osadzono za pomocą ło¬ 
żysk tocznych 4 i 7 (rys. 10.1) piasty 5. Jedno¬ 
cześnie oś przymocowano drąż k a mi reakcyjnymi 
31 do ramv samochodu. 

W celu stłumienia drgań tylnej osi zastosowano 
układ dwóch amortyzatorów teleskopowych, przez 
co osiągnięto bardzo znaczny komfort jazdy w mo¬ 
delach 104 i 105. 

10.2. ZASADNICZE CECHY PODSTAWOWYCH 
CZĘŚCI 

Tylno oś 40 (rys. 10.1) stanowi szty wną rurą 
stalową ze wspawanymi czopami kół jezdnych. 


Zacieranie amortyzatora. Amortyzator 
nadmiernie się grzeje do temperatur* 
ponad 70°C (przy dotyku ręką nie mo- 
ina go trzymać dłużej niz 2 do 3 sek 


Podczas sprawdzania amortyzator nie 
działa wiało wie na całym zakresie 
skoku po stronią ugięcia i odbicia 


Zanieczyszczenia w oleju amortyzato- 


Nadmletn. zużycie tłoka i cyj indra 


ito- Amortyzator rozebrać, części przemyt 
w nafcie, ślady zatarcia zaczyśclć pj- 
| pierem ściernym drobnoziarnistym .jn 
przemyciu napełnić świeżym oleje®. 

_ sprawdzić działa nie wg_punktu_9A3_ 

,w - Amortyzator rozebrać, zaworek wy¬ 
równawczy naprawić lub wymień _ 
Części przemyć w nafcie. Amorlyi»'M 
napełnić świeżym olejem. Sprawdź* 

_ działanie wg punkt u 9.4.3___ 

lra Amortyzator rozebrać, przemyć 

w nafcie. Napełnić świeżym o.eje^ 
Przeprowadzić regulację wg P 1 *" 


^ ki prowadzącej IJ (“^“"“ulei- 
► c **° W (ryz Uł **żelnla)ą. 


Amortyzator rozebrać, stwierdd* . 
ttynę ubytku oleju, usunąć JA‘ u rat: . 
mienić pierścienie uszczelniające, 
przemyć w nafcie Napełnić »** 
olejem. Sprawdzić działanie +t * 


fet m 




-MS li® 


I, 

srral z$= a®*, 


«»*• 


lt.L Tylne «»* 1 


aiiiorż>*»t“' 0,u 



Kjj. 10.Ł Osadzenie prawno końca 

wspornikami osadzenia resoru oraz mocowania 
drążków reakcyjnych i amortyzatorów. 

Resor tylny składa się z ośmiu piór złączonych 
w środku długości śrubą i nakrętką. Między trze¬ 
ma najdłuższymi piórami umieszczono dwie prze¬ 
kładki fibrowe, ułatwiające ślizganie się piór 
względem siebie. Wszystkie pióra wykonane są 
z płaskownika o przekroju trapezowym Materia¬ 
łem użytym do tego celu jest stal stopowa 50 HGA 
hartowana do twardości HB = 360—420. Każde 
pióro poddane jest obróbce powierzchniowej przez 
kołowanie podwyższające wytrzymałość zmęcze¬ 
niową. 

Piasta tylnego kola 5 (rys. 10.1) samochodu Sy¬ 
rena jest Identyczna z przednią piasta samo¬ 
chodu Warszawa i stanowi odlew z żeliwa ciągli- 

wego o twardości HB = 121-4-199. 

Drążki reakcyjne 31 (rys. 10.1) składają się 
t rurek stalowych ze wspawanymi końcówkami 


£ B 1 


- 

Amortyzatory teleskopu ;e . , 04 , ' 

- 1° 3 (ryS 10 *' ‘ 

v«n£n działanui. regda,. , f 

t} ”il y rze jd. co odpowied.. ■ ., . '• u. —- 

^nedrAego zawieszę: 

SSu&uS"’ w P u,,k > c “ 9 . ,.ł,V «■ 

nowych (rys- 10 31 10 4 ' ' 'T 

dOTWU™ 1 »«’■*'“ » '«j dW™ I 

„ortydtfo™ p“l> JulKj,™- 

rześci tylnego amortyzatoru -wego sa ».** 

lo^czne do przedniego anorty ^ -— 

10 3 WYMIARY, TOLERANC.li: 

‘ DOPUSZCZALNE ZUŻYĆ li _— 

3 

Uwagi podane w punkcie omawiające cd - 

i korzystanie z tablicy 2-11, c : również do 4 

tablicy 10-1. 

10.4. NAPRAWY BIEŻĄCE I REGULACJE 

10.4.1. Regulacja napięcia łożysk tylnej osi 

Jeżeli stwierdzony zostanie łożyskach kół 

tylnych lub zbytni ich naciąg, gący się nad¬ 
miernym grzaniem piasty, i wczas wyre- — 

gulować napięcie łożysk. W tym > 1>. należy: 

— Zdjąć kołpak ozdobny koła Okręcić pokrywę 

piasty 8 (rys. 10.1). Podło uwki klinowe / 

pod koła tylne, po przeciw- ■ i e samocho¬ 

du. Podnieść do góry koi . .. ■ gotowane do 
regulacji łożysk. 

— Wyjąć zawleczkę 2 (rys. : ' i ręcić nakręt¬ 
kę I czopa tylnego mon:- 1 -12 kGm. 

a następnie odkręcić o ok U. ’ .nałki na na¬ 
krętce, nie mniej jednak ■ •> czym ude- i 


■f* IM Utartmu, lłkłkupwy t 


WYMIA RY, TOLOAKC J! I DOruZCZALSE ZŁZTCtt 

SS, i 


iowej 13 _ 

1 Sredr.ica zewnętrzna j e, jj 


1 Średnice otworów na 
osadzenie łożyska we- . 
| wnętrznego i zewnę- 
IjrznegoTM__ 


I Średnice zewnętrzne 
czopa pod osadzenie . 
łożysk stożkowo-wał¬ 
kowych 


602-2915501-1 
Amortyzator t< 
powy - tylny Z 

{rys. 10.1) 


Rys. IM. Spusob resuUcji naciąiu łożysk «* 

rzyć młotkiem TpraednTlo- 

w celu zluzowania zaciśniętych upr 

z otworem na zawleczkę, nai y m ]ed- 

kręcić nakrętkę do P°^“j“biegłości międry 
nak nie więcej niz o połowę ^ nakręt- 
kanalkaml (» razie P otrl * : *2L hnl e czołową' 
kę lub uuzlifować jej powierzchnię « ^ 

- Założyć zawleczkę 2 (b« w ko¬ 
ców) i .prawdzie, czy koła nie dołU - 

żyskacri oraz czy obracają *4 , yrkrę- 

tec wic lekko Roigiąt końce u» ‘ pi^pcow 

«ć pokrywkę A^HLośd odwrotnej do 

dzic dalszy mootas w kolejooec 

podanej przy demontażu pne- 


troli ręką. stopień nagrzewania piasty- Nie¬ 
znaczne jej ocieplenie jest nieszkodliwe, nato¬ 
miast w przypadku silnego nagrzewania (w ta¬ 
kim stopniu, ze przy dotyku dłosuą dopiMy 
wvczuwa sie parzenie), należy przcprowaaz* 
pooo«, S r.goScfc to<ysk. “ 

naciąg wstępny. 

10.4.2. Wymiana uszczelniacza łożysk tylnej ua« 

Uszkodzenie uszczelniacza 3 (ry*. ł0 *V'“* y ** 
tylnej osi wywołuje przedostawanie się sr*n» “» 
bęben hamulcowy, co objawia sią 
mochodu podczas hamowania z uwagi aa bert 

hamowania jednego koła. . , 

W celu usunięcia takiego uszJraoam 
_ Zd'ąc kołpak ozdobny Vj«i 

wi 4 (rys. 10 5) mocujące koło Jezdon. rwotym 

ZSJSńi kuno- 

kiwnej stronic samochodu Podnieść 

sfStSssSSST- 

. Podwal-.ć ostr«*Bi 

piasty W«Wł *> 

merze kat. f~V 



- Usunąć smar z bębna oraz 

wierzchni okładzin snzęk , „/matką 
oczyścić wymienione P 0 * 1 ^ 1 zaC2 yścić P°- 
zwilżoną w benzynie. bastej** * J£ h dro- 
wierzchnie okładzin szczęk hamulc y 
bnoziarnistym papierem ściernym. si i n je 

Jeżeli okładziny szczęk P „e 

zanieczyszczone smarem. najj*^^. . pur.ż- 
prowadzić wymianę okładzin zgo 

_ JKSSL* —-»wj-tt-SK 

niż to podano przy demontażu, wy s 
łożyska wg punktu 10.4.1. 

10.4.3. Regulacja siły ugięcia i odbicia amortyza 

lora teleskopowego 

Podczas eksploatacji pojazdu w miarę zuły"-- 
nia się średnicy wewnętrznej cylindra 9 '[>*■ ' 

oraz części składowych tłoka maleje efektc i* 
tłumienia wskutek zwiększonych przecieków . ■ 
nu między wspomnianymi częściami. Doprow.. 
nie obniżonych parametrów tłumienia do warui.- 
ków. jakie miał amortyzator ra poczętku urvt«. 
wania, przeprowadza się drogą regulacji elemen¬ 
tów tłoka w następujący sposób: _ 

— Po wyjęciu zawleczki 30 (rys. 101). odkręce¬ 
niu nakrętki 28 i analogicznie wyjęciu zawlecz¬ 
ki oraz odkręceniu r.akrętki 26, zdjąć amorty¬ 
zator 27 z pojazdu. Zamocować amortyzator 
w podstawie 1 (rys. 9.6) przyrządu 4013137, 


• „nać na maksymalny .-.kok, po 
rozciąg" 1 *. dalszy demontaż, rema ^ 
zgodnie 7 uwaea "" : ’ * pS 

1 “nil Napełniając amortyzator wlać 20n , k ‘ 
Sl uSSeSO WZ-4. Zmontować 0 ^ 
f ości odwrotnej niz to omow.ono przy £ 
Skontrolować jego ulanie 1 

punkW 9.4.3 oraz zamontować do pojazdu. 8 
, 5 1 \f a * 

ifjjiiitote : 


Dla modelu 105 amortyzator u mapowy Arm- 
stronR demontuje się i montuje t: ; ; .k to podano 
dla amortyzatora teleskopowego .: .-go Arm¬ 
strong w punkcie 9.4.3. Przy . ł-.ianiu wlać 

225 cm 1 oleju. 


10.4.4. Wymiana piór resoru 

Po stwierdzeniu pęknięcia jedr . ■ piór resoru 

tylnego należy: 

— Podnieść tył samochodu i Iwa tylne 

kola. Odkręcić nakrętkę 1 7 i:> !| i wyjąć 

śrubę 14. Analogicznie odkn.. przeciwnej 
stronie nakrętkę 3 (rys. 10.21. . : . -rubę 21 

(rys. 10.1) z tulejką 22 po zsu: ; osłony gu¬ 

mowej 2. jak to pokazano nu ly-unku 10.2. 
Przed wyjęciem śrub podłoży. I kawki pod 
tylną oś, aby nie opadła ona na podłogę. Od 
wnętrza bagażnika odkręcić dw śruby mo¬ 
cujące oparcie tylnego siedzenia ..o nadwozia, 
wyjąć oparcie oraz odkręcić w!-.: .-lakiem dwa 
wkręty mocujące pokrywę wziernika. Po zdję¬ 
ciu pokrywy odkręcić nakrętki 1 u vs. 10.6) i na¬ 
krętki 2. Zdjąć nakładki 3 i wyjąc śruby 4. Wy¬ 
ciągnąć resor na lewą stronę pojazdu 


o wasi* tylnego resoru 


-ukręcić nakrętkę 9 (rys. 10.7), wyjąć śrubę 12 

— ^kZ/mienić uszkodzone pióro. W zależności od 
Leo jakie pióro podlega wymianie, rozgiąć - 
JkJtće dwóch lub czterech klamer 10 i U (pi*. 

ósme wyjąć bez zdejmowania klamer). No- 
fŁ pjóra przesmarować smarem grafitowym, 
ckręcić piorą f -oru śrubą 12 i nakrętką 9. 

— ,-eiąć klamry . przeprowadzić montaż w ko- 

Ł tSrtaści odwrotnej, niz to podano przy de¬ 
montażu Nakrętki 1 i 2 (rys. 10.6) dokręcić 
momentem 6.5 kGm. 

Powierzchnię płytki 24 (rys. 10.1), tulejki 22. 
plaski koni.' resoru oraz wnętrze osłony gu¬ 
mowej 2 (rys 10.2) przesmarować smarem gra¬ 
fitowym 


Jeśli tylna - ustawiona jest nierównolegle do 
nsi przednie!) kół, powoduje to zużycie (o inten- 
wwności zależnej od stopnia nierównoległości) 
bieżników opon objawiające się falistymi starcia¬ 
mi gumy na całym obwodzie. Jednocześnie w ta¬ 
kim przypadku występuje u jadącego wrażenie 
intensywniejszego ślizgania się tyłu pojazdu. 

W celu zlikwidowania wymienionych zjawisk 

Odkręcić przeciwnakrętki 2 i 3 (rys. 10.8). Po¬ 
kręcając nakrętkami drążka reakcyjnego 1 
z przeciwnej strony wspornika (od tyłu) do¬ 
prowadzić do ustawienia tylnej osi na odle¬ 
głość 615 ±1 mm na każdym drążku reakcyj¬ 
nym. Wymiar 615 ± 1 dotyczy odległości mię¬ 
dzy płaszczyzną czołową wspornika ramy i po¬ 
wierzchnią czołową tylnej osi. Nie wolno na¬ 
tomiast przeprowadzać pomiaru w odniesieniu 
do wspornika 4, gdyż wyniki mogą być obar¬ 
czone dużym błędem. 

- Dokręcić przeciwnakrętki 2 oraz 3 i skontro¬ 
lować ponownie odległość osi od powierzchn 
czołowej wspornika ramy. .... 

P„y ustawieniu tylnej «. 

niejszy wymiar nominalny ®| 5 m • drążku 
nica odległości na jednym i drugim drążku 
reakcyjnym, która nie powinna być większa 
niż 2 mm 


KłZY WlZHł PlOK UMIG TYLNEGO 


Skontrolować czy między piórami I i 2 (dla 
resoru w stanie swobodnym) istnieje szczelina 
pokazana na rysunku 10.9. Brak szczeliny lub 
niedostateczna jej wielkość będzie powodem 
pęknięć pióra 1 (rys. 10.7). 

Resor w stanie swobodnym powinien mieć 
strzałkę j = 135 mm (rys. 10.7). Siła potrzeb- 



10.5. NAPRAWA GŁOWNA 


40.5.1. Resor tylny 

Naprawa główna resoru przedniego °"*J**J*£ 
w punkcie 9.5.3 odnosi się w peta‘ pr zepro- 

nego. którego demontaż ł podano 

wadzić wg punktu 10.4.3. W tabłi y nniet i vr , C / Ł . 

krzywizny, jakim muszą odpowiadać P ) y 
pióra w stanie swobodnym. lei „ u . 

— Po wymianie uszkodzonychp ^ . punk . 

mowo-stalowej smarują* 

trm 9 5.3. resor złozyć ^ 
uprzednio wszystkie pióra »'"*JL 0 wtozr- 
iszezególme kurtce) Nale»y pa dwóch 

"tu mVy »«y ^ 

przekładek . fibrowych oraż *8*° 
klamer 10 i U (rys 10 71 


na do ueięcia nowego resoru do strzałki f * 

3 mm powinna się zawierać w gran icach 
485 545 kG, natomiast dla r «»"ru łk =P' oa '“' 
wanego w samochodzie wymieniona siła me 
może być mniejsza niz 430 kG. 

Resor odpowiadający podanym 
montować do samochodu wg uwag omówio¬ 
nych w punkcie 10.4.4. 

10.5.2. Amortyzator teleskopowy tylny 

Naorawa główna amortyzatora teleskopowego 

taż i montaż omówiono w punkcie 19.4.3. 

10.5.3. Łożyska tylnej osi 

MU Istniej* pod.jr.~f usU.oi.~f 

saST-TaS-Ę 
rgsrr sss 

MISIO*?) na tarr*"" 
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ar-* 

a^^r^lss —. 

Wrócić uwagę czy 8 um * Konieczno* i 


r «Kr\; 


Rys, 10.10. Wybljak I płytki do wyciskania toiysk 

objawiającemu się siatką drobnych pęknięć. 
Jeśli stwierdza się którekolwiek z wymienio¬ 
nych uszkodzeń, obowiązuje wówczas wymiana 

na nowe części. 

Wcisnąć łożyska i uszczelniacze w gniazda pia¬ 
sty, po czym wnętrze wypełnić 125 g smaru 

ŁT-4. 

Przeprowadzić montaż w kolejności odwrotnej, 
niz to omówiono przy demontażu 
W samochodach modele 104 i 105 stosowane są 
łożyska wałeczkowo-stożkowe o oznaczeniu wg 

PN-70/M-86220: 



Konieczność prostowania tylu,,; osi istniej# ^ 

czas, kiedy: 

04 0M> odkształceniu w , u , CIyin|e 

' 5Sj, W .proypodo«k«>»o ': ! '."dopSS: 

niklom pód4taw! , ) , > m !' ■ 

Ukto n » ogól ningro , ,h tpow 5»; 

“» tym kąt pochylili!., ni. 

0*30', można zrezygnow ; rastowani# ^ 
Pomiar można wykonać yrządem HPa 

punkt 9-4.5. 

b) Oś uległa odkształceni'; zczyżnie podo. 

mej, np. wskutek zarzuć mochodu w cza- 

sie jazdy i uderzenia tyli . ula o krawężnik 
lub przy ostrym dojeer Jo krawężnika. 

Zgięcie takie ustawia k.ć ■ Ine zbieżnie lub 
rozbieżnie, powodując zu - intensywności 

zależnej od wielkości- u • r-ia) bieżników 

opon, objawiające się fal. potocznie olcre- 

śla się jako zużycie w za i: i. .: darni gumy u 
całym obwodzie. Jednoi w takim przy' 

padku występuje u jadą. i ażenie ślizgania 
się tyłu pojazdu. 

Jeśli zaistnieje taka ’• jrzeme, naleiy 
zmierzyć na krawędziach. vi n czy analogicznie, 
jak to omówiono w punk, a . 2.4.2 (uwzględnia¬ 
jąc bicie obręczy), zbu n .c lub rozbieżno* 
tylnych kół. Maksymalna mca przy pomia¬ 
rze na przodzie i na tyle obydwóch kół nie może 
przekraczać 1,5 mm. 

W celu usunięcia wymienionych uszkodzeń na¬ 
leży: 

— Wymontować obydwie piasty z łożyska mi *t 
wskazówek w punktach 10.4.2 i 10.5.3. Odłącz 
amortyzatory teleskopowe wg punktu 

— Odkręcić w obydwóch drążkach reakcyjnyc 
(rys. 10.1) przeciwnakrętki 38 i nakrętki 


(niteczki blaszane 34 oraz poduszki gu- 

tylny elastyczny przewód hamulcowy 
< 2Jocowar.-a z ramą przez wykręcenie nakrętki 
od ***"a u stalowego i wyciągnięcie zatrzasku w do- 
p***blaszki stalowej z końcówki metalowej pfo- 

***?.. elastycznego 

W< Slesunąć dźwignię pośrednią 9 (rys. 13.4) w kie- 
P ^fpr Z odu ; . zdu. zdjąć końcówkę linki prze- 
8 z diwigr : pośredniej, odczepić sprężyny 22 
““•czepów podi gi. wysunąć przeciwny koniec 
pośreci ; 1* ze wspornika 33. Wykręcić 
° śrub-’ 21 mocujące w obejmach 20 pancerze 
djjii tylnej 18 hamulca ręcznego do ramy samo- 

cł Qjji cz yć kontową część układu wydechowego 
."podłogi, w wiązku z czym należy wysunąć 
tery wieszak imowe z ramion wsporników 


Ustawić tylną oś na sta&owtak? demontaże 
wym. podpierając ją na rurze środkowej miedz 
tarczami hamulcowymi Odkręcić w obydwóc 
kołach nakrętki 41 (rys. 10.1) p rzewodów b 
mulcowych, następnie po cztery nakrętki 42 (i 
sazdym kole) łączące tarcze hamulcowe 
z kołnierzem czopa tylne) oal Wymont om 
obydwie tarcze 43 z czopa tylnej on «. 

- Ustawić tylną oś na stanowisku pomiarowy 
osadzając w pryzmach czopy w punktach 
(rys. 10.11). Obracając cs sprawdzić bk 
w przekrojach A. Największe kacie mierze 
w płaszczyźnie rysunku 10.11 nie może pr 
kraczać 0,25 mm, natomiast w płaszczyźnie p 
stopadłej do rysunku 10.11 graniczna wart 
bicia wynosi 0,1 mm. Jeśli stwierdza się wń 


PRZYCZYNI NIEDOMAGAM I SPOSÓB NAPRAWY 


Nierównomierne zużycie opon kół tyl- Nieprawidłowo ustawiona oś tylna 


Zgięcie osi tylnej. Zbieżne lub roz- | O 
bieżne ustawienie jednego z tylnych w 


Stuki w tylnym zawieszeniu podczas 

Jazdy lub 


Luz ns drążkach reakcyjnych. Brak 
lub zły stan gumowych poduszek drąż- | 


lub zły stan gumc 

ka reakcyjnego 

Brak śruby utrz 


i Drążki dociągnąć lub wymienić po- 
I duszki gumowe. Ustawić oś na drąż- 

I k ach wg pu n ktu 10.AJ _ 

TZamontować śrubę 21 (rym. Ul) 


Łużna tuleja metalowo-gumowa w 

uc hu re soru___- 

Tufas nakładka śllzgacza pod-resorem 

Łużne śruby mocujące tylny amorty¬ 
zator___ _ ■ 


Obniżony tył nadwozia 


Zatarte Uoczkljmortyza 

?).manie pióra resoru 


Zacieranie amortyzatora teleskopowe¬ 
go. Amortyzator nadmiernie się grzeje 
do temperatury ponad 70°C (przy d°- 
*Tku ręką nie można go trzymać dłu¬ 
żej niż 2 do 3 s ekun d bez uc zucia jwlu 

Znaczne zmniejszenie sil tłumiących, 
wyczuwalne w amortyzatorze telesko¬ 
powym podczas jazdy samochodem 


Zanieczyszczenie w oleju amortyza- At 


Zawieszeni, się zawork. wyrówna*- 
czego 17 (rys. M) 


Podczas sprawdzania amortyzator te- Nadmierne 
joskopowy nie działa właściwie na ca- j 


zużycia tłoka 1 cylindra 


_____ — no** oleju w amortyzato- 

*WUt lii tłumiących na pe«n«J cąąśa 

*oku i gwałtowne ich narastanien i-^o :s - rys B» 

?*l«e) części skoku (po stronic ugięcia niające. 

I odbicia) amortyzatora tel»«kopow»fo ___- 

*ł»amlerae mania DtaiTtylńyoł' | Luz ną_j5 > *-* >it * cb '' 


1 Wymienić pióro resoru (pkt 10.AA) _ 

Wymienić resor (pkt KUJ) 

Amortyzator rozebr.ć7 oęści przemyć 
I wnalcie, ŚUdy zatarcia zaczy ścić pa¬ 
pierem Wernymo drobnjraUarnta^ 

UzeZcl przemyć w nafcie. Amortyzator 
•^taić świśym objem. Spraw** 
działania w* punktu BO _ 

t Amortyzator rozebrać, 

1 „• w zmienić Napełnić świętym olejem. 

I przeprowadzić regulacją W 
BAJ tnie dotyczy •JO^JSśoSŁ 
który nie podlej* -lemę'-^ 

- * Amortyzatoi roeebrwc. rtwtoede* »w- 

ćŁamg gff —- 

youąoc aaktęUJ tyta«l lł * ,U 


•ylnej osi 





sza bicia. nU pod*""- pr "' Pr0W 

pro.tow.nlr tylnrj o.l n. £•» " , odwrotne) 

wena J«t odległo* 8J»™ J^wletriyC ''fc' 3 ' 1 
Po ukończeniu monUiu odpo ) 
hamulcowy zgodnie * punktem 13.4-i 

10.5. KONTROM TYLNEGO ZAWIESZENIA 

Podczas jazdy konUolnc) naj^Kirairń polny) 


SSsŁSJS-”.'-"ra-5 

jSSitorAw. ]« k ’<.' *"“ ru ' !•*•*» ty® 

kół 

,0* niedomagania tylnego 
/Awieszema 

Właściwy komfort w ckaplo.,- , pojazdu 
leiniony Jest w dużym gtopr. . prawidłowego 

dzuUnŁ poszczególny. I. .... ci. - * tylnego^ 

J*«"nu W Ub ' lcy " , 3 fT" . n *J<3teUj 

występujące przyczyny nlodom.-,' -ruz .poaohy 

Ich uiuwoniu 




__« 

KOŁA TARCZOWE 
I OGUMIENIE 


„i OGÓLNY OPIS KOL TARCZOWYCH 
I OGUMIENIA 


Po modeli 104 i 105 wprowadzono koła tarczowe 
. « tv J6" przyNt.-suwane do ogumienia 5.80—15. 

' Do łączenia obręczy i (rys. 11.1) z tarczami ko- 


pornoacl na gwałtowne uszkadzania i ścierani* 

mechaniczne oraz minimalnej lkłonnołcl do przw 
grzewania przez możliwie Intensywne odprowa¬ 
dzanie wytworzonego ciepła 

W każdej typowej oponie (rys. 11.2) moana wy¬ 
odrębnić czt.-ry ,-aaadmczc części: 
a) oanowa. 



c) bok bieżnika, 

d) obrzeza. 

aj Osnowa składa się z kilku warstw włókien ba¬ 
wełnianego lub aynletycmego kordu gurooww- 
nego. Zazwyczaj warstwy kordu ułożone są pod 
odpowiednim kątem do siebie, tworząc silny 

i elastyczny szkielet. 

b) Bieżnik ma na swej powierzchni nacięcia two¬ 
rzące rzeźbę, której kształt uzależniony jaat 
od przeznaczenia opon. tj. rodzaju pojaadu. 
Szybkości, jakie on rozwija, stanu nawierzchni, 
warunków atmosferycznych itp. Rysunek rse*- 
by wykonany jeat * Roboto nactętychpo«UJ- 
nych rowków wężykowych do pneclwzUwta- 
nia Się bocznemu znoszeniu pojazdu, natomiast 
poprzeczne rowki bieżnika przeciwstawiają alę 
U.:_... w kierunku toczenia. 


Rys. 11.1. Kolo samochodu 



iej powierzchni środkowego w-Klęblwiia ohr^zy 
i. IM) uwidoczniony Jest znak "*«•£**£ 

, np. 4J X 15" oraz symbol firmowy producenta 

Igumlenle samochodu Syrena »kl*d* sld * °P° 
oraz wypełniającej Jej wnętrze dątkL d 
Jętka napełniona powietrzem dzit;Kl _ 1^ J 
ężyatości przenosi nie tylko ciętar P 1 likwi- 
ty przede wszystkim Jako • mort 7Jf „oitloze 
lący lut. zmniejszający uderzenia kól 
mkościenna dętka odznacza się m o * ł[lU 

> mniejszą — zależną od l®"®*® 1 JLietrza. 

*>- 

ŁrriŁi 

bnmv „j « pomoc, opony ^ 
nierównościami nawierzchni ora* 
zez uuiart.. w niei nowietr**- , .... 



_ - w „utticfc uuch korni, ,k . , r .,„, 

»«* *gfSK*«* 5 : rP**' n r “”“* &. 

ss gŁgg ^anssffi- n,o,„o. 

"JW^łS^Słss-H -i-53r + SŁ^.. 

pewnia wygodę jaz y . „jerównoaci "• w * rt ®“L, I 0 ) i CZ (-sn-. rusku 

mu ]e ^ udmen-od m^“ cenia umiem*; °^“ y £5*osć przy m„„ . 

mSsmB Hts™ =: 

powoduje rozluźnienie mt * k ,. k °* d _ fltw i ę ksze- czenia. większa niz * o|> . .. . ^ 

bieżnika, który pou ‘^.^^J^odzeniom Wierzchnia przylegania do ; , -Oporno* 

mu zmęczeniu i najczęstszym us^» ude _ znoszenie, a n„; . lch a . 

wynikającym * tarcia o krawężniki or le u jSt często dwukrotn,. • ,, 0il ^ 

rżeń bocznych. przymoco- porność na zużycie) w sto . i -y diago- 

d) Obrzeża otaw kl> Sinej. Niebagatelnym atut, m , mniej, 

wanie we właściwym r t paliwa przy - „ yir 

„ ta v »■ SdSyTalne, pojazd 

m JI? kUte nnnnv maia obrzeża wykonane ny promieniowe. 

K lub toki plecionej * d«- Współczynnik profilu i -f>on p,* 

Ll^dutX ^lowjch zalanych w gumie m iemVwych zawiera się •* 0.82-0.70, 

kordu. o.l««kJkkkmk , „ mjblizukyo crm„. p,. • «*»m. 

U5S2okk<Ulrulot)nm»cl du produkt), opon o «„!».• „>"«« 

Nu boku kurde] opony «unochodo»e| wytlo- Nirutety. oponu promień, ’ runy 

czone jest Jej międzynarodowe oznaczenie zna- wadyi do których należy . * ruchu 

mionowe które ujmuje nazwę lub znak produ- ujazdu przy małych pn. i .„dy om 

centa, wymiary zasadnicze i kolejny numer fa- wy ższa cena opony. Na niekto: :„fajach na- 

bryczny. W ogumieniu niskociśnieniowym, jakie wierzchni (bruk lub kostka) o; a promieniowa 
jest zastosowane w samochodzie Syrena, podano wykazuje wyraźną tendencję u J:-,;e:iia, prze- 
oznaczenie międzynarodowe, w którym pierw- noszącego się na nadwozie w po i> ■ intensywnego 
sza liczba wyraża szerokość B (rys. 11.3), nato- hałasu. Konieczna jest więc w tym przypadku izo¬ 
lacja wnętrza pojazdu, co nic zawsze jest możliwe 
do zrealizowania w samochodzie juz. produkowa¬ 
nym. Nie można więc bezkarnie stosować opon 
promieniowych do samochodu, w którym nie ma 
w zawieszeniu dostatecznej liczby elementów gu¬ 
mowych, tłumiących wymienione nieprzyjemne 
efekty dźwiękowe. . 

Opona opasana, łącząca pewne cechy doda®* 
opon diagonalnych i promieniowych, zaczyn* « 
_ obecnie coraz bardziej liczyć w przemyśle toow 

C? X“ Umownie SzYliS^de^rfU wyprodukował rzeźbioną oponę <!„•.: smego 

iT ,X1 * ** r““hodu 'syr^k. ekujkkjW-g 

nu ]un mrukuua B W opou/£L**odu1j- jL!L?SFP“.S!i ■ IW » U ' , 1 '•'* ' , l/l** 

r*na zastosowana jest opona 5.60—15' = fl-D 1 . ą (około W/*) przyczepność:ą kol lo ^ 

O-Utrno coraz częś^Hpotyk. * JLLi* ^“wierzchni na zakrętach, dużą 

•^cnlow*. np 155X15, akladające sie <nie » ow 7 ch przeszkód. •> i>, 


t h. 3. Po p 



En. UJ. C*»/»Zl»lJl»)Cxn, 


a takwaUftko<Mnła ope 

r 1 w wy5»¥l mw* 

«ewcz*. kttre w z 


„U TOMPOWAN.E C SPRAWDZANIE , 

powietrz, za Nartę w dętce opony utrzymuje OtworseiTIja^Dby^monfa 

MezaT apoc/ż • ■ 1 ™ nl “ PoJ^u. W edu multm^ » mSodStoe’, _— 

^Cwn - malnej aprawnoóci opor.y należy dzama ~ E rf • * «- "tlW 0 * 11 .* 1 

Srzymy^ . • ° wartości podane, przez boczne. . 

„rodue nta. z-,rv ocresla je odpowiednio w za- w punktach B. W o 

od . cm poddany jest pojazd w trak- i ‘ 

rie eksploa' faz w zależności od przenoszo¬ 
nego obciąż 1 Tesli ciśnienie powietrza nie 
utrzyma ■' becanej wielkości, zmienia się 

wówczas 1 działających na oponę, po¬ 

wodując je. szkodzenie. Ciśnienie prawidłowe, 

.jĘjto k, zabezpiecza przed uszkodze¬ 
niem kor,: zapewnia długą żywotność opo¬ 
nie Na r- i 1 4 zilustrowany jest wpływ 

Ciśnienia r • kość styku bieżnika z jezdnią, 
a tym sam-. • • t: wałość opony. 



: wymiaru szerokości opony B w mm równią . * nle 8> e m odcinków dróg Zw.a„ , 

* ** SS» S °P°"k Holnosn,.go... - 

.A»y O w calach, równej w tym przypadku 15 * 0,1 opon zwykłych , l£ : 

,tahi ^ 15 dobre wUsnośc, jezdne uzyskujcJ^ 

a gatun- SSi”° nych drogach przy uzvuu lan, ‘-'fV 
££?* “ °P° n y Łańcuchy taki- mają 

•łubu wTb«^ hWyty P° zw ® l “)^ c ’- I1J na ' y< -mb ** 

® n,ł **• brot, 1 ^. 2 .^‘‘dn^renia pojazdu, uzbrój-" 1 * J 
Ropniu S2S-J?^2*! ,du przyatosow... . - J ° ^ 

,Uc yy»ą a2a Ju nł ^ 6 ’* drogowych. Nie 

I f™ Si 2U'tapl«u4l tury,.yc..,„l k"*3r» 

t»«* nlazczenic-m nawl«r*cb»*^r 

r k*ploaUcji pojazdu » "•*“ *** 
^ H one wręcz nlebezp.®** 1 ** 


W miarę przebytej drogi, wskutek tarcia we¬ 
wnętrznego opony oraz przesunięć dętki wzglę¬ 
dem opony, wytwarza się ciepło, które z dużymi 
trudnościami oddawane jest na zewnątrz. L tej 
przyczyno następuje wzrost temperatury, a tym 
samym i ciśnienia średnio o 0,1—0,2 kG/cm 
w stosunku do ciśnienia opony w stanie spoczyn¬ 
ku. Nie należy w związku z tym nigdy zmniejszać 
ciśnienia w czasie krótkich postojów podczas po¬ 
dróży odbywanych w lecie (jeśli ono meco wz 
sio), natomiast sprawdzanie i uzupełnianie ciśnie¬ 
nia należy przeprowadzać wówczas, kiedy opony 
są zimne. 

W celu utrzymania normalnych odkszUl ”. n 
leży pompować tym więcej, im większe 
obciążenie (ładunek) użytkowanego 
pod żadnym pretekstem nie wolno przewóz^ u 
dunku większego niz podał P™d“re" ,„ v 
przekraczać odpowiedniego ciśnienia ( K 
bezpieczeństwa jazdy). 

11.3. NAPRAWA KOL TARCZOWYCH 

Uszkodzenia tarcz lub obręczy «t. na - 

wynikiem zarzucenia poj^du. P«. * Jawnego 
rtępuje uderzenie o przesz kodęju Sh SpOW o- 
Podjeżdzania do krawężników koto w v 

dowane Ukim. .ytuacj«nl 

dołuje również zakłócenia w P r */ h ^ Kol*. 
**«ególnie jeśli dotyczy 10 awta »K *• 

których obręcze wykatują bicie. takiego 

Pomoc, proatowania na ,p.*v łą- 

*abiegu in, winno się .twierdzenia 

^ce tarczę z obręczą I w „Cozyćeł*k 

uszkodzeń w połączeniach spawanych po* 



Rji. ILI Pn»r«d do >pn« 


IŁ 



do 50 mm 

powinny ^ 

aczone ora- 

■j akończone 

to iest el ek ' 


Zauważone napr-*" 

-ss; ^ _ _ 

trycznie pierwszej '* •**>' krawędź 1 jkł ^!^. r I 
Powierzchnie , ub *lif.erM «« I 

I 

a«*—^'jsrs—** ■ 

^Pęknfęte lub złamane p^^rozwertenm ni- R 

e/aurst mk -** uchwytów 

raowych, szczególnie od wewn« ej nie w s- 

“•■KiSrrihs *=' 
as^as^SrSre «* 

,5s 

ssssswasfs?-* ** ■" 


11.5. WV RÓWNOWAŻENIE KOŁA 


11.4. DEMONTAŻ I NAPRAWA OGUMIENIA 


*TŁ 11.*. Urządzenie do zdejmowani* 1 


Rozmontowane kolo tarczowe, d ^ tke . „ cel® 

wskazane jeat dokładnie umyć i wysuszy ^ 
ułatwienia kontroli stanu elementów. UĘ BCl yff* 
z - lekko napompować, zanurzyć , a ° „. a u & 
1 wodą i obserwować, czy nie "■> do ,JL r y. ^ 
Pęcherzyki powietrza przez przebite 0 uży^ 

«ktka jest klejona lub wulkanizowana pr > 

wulkanizatora, co przeprowadzane J e f* ^ 
czasie podróży, trzeba nałożone 

I»w»Uć dątkę do naprawy 

^ 1 zewnątrz i od środka wSł *^ 






Dopuszczenie do cksp oala *zu/y- 

kół prowadzi poza ray^m i nu i nienormalne - 
ciem opon do szl^hwy^ d g o . prze go- 

go zużycia sprzęgła, zespatu napęd ^ kierowni . 

2U- 

t0 ^'wyżei omówionych względów należy nie tyj 
ko w nowo montowanych kołach przeprowadzać 
wyważenie, ale również i po każdej naprawie k 
^tarczowego, opony lub dętki Na rysunku 

tStoSS ff* * wielu odmian wyważarek 

Po zamocowaniu koła należy najpierw swobod 
nie obracając wał wyważyć statycznie. [» czy 
Drzvłac7vwszy napęd doprowadzić do odpowu 
SZffr&SS obŁji wyważy* dynamicznie, 
mocując na obrzezu Urczy odpowiednie ciężarki. 
Sposób określania miejsc i wielkości zakładanych 
ciężarków zależą od typu wyważarki. Dopuszczal¬ 
ne niewyważenie statyczne nie może byc większe 
niż 400 Gem, natomiast dynamiczne nie powinno 
przekraczać 300 Gem. 

ll.t. PRZYCZYNV ZUŻYCIA OPONY 

Przyczynami nieregularnego zużycia bieżnika 
opony są najczęściej uszkodzenia lub zużycie ukła¬ 
du kierowniczego, zawieszeń przedniego i tylnego 
lub skrzywienia ramy samochodu spowodowane 

wypadkiem. 

Porównanie bieżników opony nowej i prawidło¬ 
wo zużytej pokazano na rysunku li.13. Głębo¬ 
kość rzeźby bieżnika nie powinna być mniej- 



aD y zniszczyć oponę. Widok opony od je) 
Sa (rys- H.17, ujawnia rozpadając* się 
-tki kordu, zniszczone wskutek przegrzania. 

taka nie nadaje się do naprawy. 
zEjcic- bie/nika faliste fw ząbki piły — rys. 
1 s ^r 18 ) spowodowane jest niewyważeniem kół. 



Rys. 1113- Zużycie opo¬ 
ny nadmiernie napom¬ 
powanej 


1) Zużycie bieżnika (rys. 11.14) cc y : .jąco z nad¬ 

miernego pochylenia kół. Opon i czasie jaz¬ 
dy samochodu nie opiera su rokością 

bieżnika na nawierzchni i stąd występuje 

znacznie większe starcie po ; i tronie. 

W przypadku przedniej sprawdzić 

i ustawić jednakowe pochylenie kol wg punk¬ 
tu 9.4.5, natomiast w przypadku tylnej opo¬ 
ny — prostować tylną oś wg punktu 10.5.4. 

2) Opona używana w stanie nadmiernego napom¬ 
powania. Środek szerokości bieżnika zuzyty 
przy nieznacznym zużyciu boków pokazano na 
rysunku 11.15. 

3) Opona używana w stanie niedostatecznie na¬ 
pompowanym. Obydwa boki bieżnika zużyte, 
a środek rzeźby pozostał w dobrym stanie 

(rys. 11.16). 

4) Opona, która toczyła się przez długi czas 
znacznie nie dopompowana lub toczyła się be* 
powietrza w dętce. W drugim przypadku wy¬ 
starczy częstokroć przejechanie kilkuset me- 


• łtownku do operny oowrj Typow^ 

»•**“*—*' "W W-J H „ 





n y ». 11.18. Bieżnik luiyty w fale dąbki) 


nadmierną rozbieżnością kół przednich lub 
w przypadku tylnych opon — zgięciem om lub 
:m-równoległym ustawieniem osi tylne) za po¬ 
mocą drążków reakcyjnych, 
i) Zużycie boku ojwny (rys. 11.19), wskutek tar¬ 
cia o krawężnik chodnika w pii y p a Un a n i* 
prawidłowego dojeżdżania do nuejm a par ko- 
wania lub nieumiejętnego skręcania (skrętna 
małym promieniu powodujący ocieranie o kra¬ 
wężnik uliczny). 





uf Dołożeniu środkowym, tj. podczas Jazdy na 
w V lu 2 P° w ‘ n ‘ en b yć zbliżony do zera, nato- 
»'P ł T w miarę zbliżania się do skrajnego połoze- 
1,11 ^maksymalny skręt kola kierownicy) wielkość 
ni* '“„staje równomiernie zwiększona Skręcając 

l< j‘’nkierownKy powoduj* się obrót rolki po- 

I 1 Amei 75 wraz z widełkami 14 wokół punktu A. 
d !/ireeo o- ią -z -z walka głównego 7 osadzonego 
łożysku walcowym 6 i tulei ślizgowej 8. Na 
* 'vnwvm wic.-wi uh ic wałka głównego osadzo- 
*diwisn.ę }>: a,|ni kierowniczej 4 (rys 12.2) 

°°1 czonej za pomocą sworzni kulowych 2 i 3 


UKŁAD KIEROWNICZY 


Dźwignia przekładni kierowniczej jest edkuw- 
ką ze stali 30, ulepszaną cieplnie do twardości 

HB = 217-r-255. 

Końcówka drążka kierowniczego 5 (rys. 12.3) 
jest odkuwana ze stali 40, ulepszana cieplnie do 
twardości HB 163 — 197. 

Miseczkę zewnętrzną 4 irys. 12.31 i miseczką 
wewnętrzną 6 ze stali 15 H na węgla się na głębo¬ 
kość 0,6 -r0.9 mm i ulepsza cieplne do twardości 
HRC = 55 minimum 

Sicorzen kulisty 8 irys. 12.3) wykonuje się przez 
odkucie ze stali 15 HN nawęglonej do głębokości 


wciskowe ślimak globoidalny JS. mający 
w łożyskach stożkowych 19 i 3t,. 1 .lka podwój¬ 
na 15 współpracująca ze ślimak. .'boidalnym 
umożliwia uzyskanie średniego ;: na 18,2 : i 

Luz wspomnianego zazębień..' i położenia 

rolki podwójnej względem slima 


12.1. OGOLNY opis budowy 

Układ kierowniczy samochodu Syrena składa 
się z kola kierownicy 27 (rys. 12.1) osadzonego 
na stożku i wielowpuście walu rurowego -J. .'•<> 
przeciwnym końcu wału rurowego zamocowano 


S!^“ n 0buto/m fl *ani,mu klfrownicirgo S -V.zv.tkK aw.gi podane ^ punkw Z 

™»ssr«- — * wsp " 

li.2. ZASADNICZE CECHY HA NAPKAWY BIEŻĄCE I KEDCLACJE 

PODSTAWOWYCH CZĘŚCI ^ oWodoW w kl.t.w- 

Koło kierownicy zawiera szkielet sta!‘^gno- mcy 

kryty ozdobnym tworzywem, jakim ] plnmentów układu kierowni- 

octan celulozy. _ ,, (rvs Wskutek zuiYcta obroc ko- 

Obudowę mechanizmu kierowniczego < czego powstają luz > - Kr aniczna dopuszczalna 

12.1) oraz pokrywę górną 4 wykonanojako^ „ kierownicy “togo g| ^ si , głów 

lew z żeliwa ciągi,wego o twardości HB * rolką podwójną, wsku- 

warstwy powierzchniowej HW wnmolet rzasan 1 . .-uranie śr*' 

Rolka pod woj na 15 (rys 12.1) tuToUkierownicy ^ 

wraz z kulkami i bieżniami , ul 20 6 ( 7 (rv» 12 «> sworznia kuli 

tenalem przewidzianym na rolkę 1 bokl ^ cl nlka ramy 5 v! o miwczck * oraz 6 lub w wy 
X2H4A. poddam. nawęgUnhjd° sttfgo * ,ry» * ,uru I-o 

°8 13 mm , .brobiona cieplnie do ,„ t kowvm si 

^ s: -,, -s.TgssraS z£sE?Z .*.~s 

W postaci odkuwki ze stall 30 H uhpt*» Po podnieceniu l |M-(ŁI1 .trwają 

"si5rss,“ słeł .u, --..- 






czego 4 (ry 12.4) oraz wspornik 5 Przesuwa¬ 
nie się obu ! wy względem wspornika świad¬ 
czy o nic<l ęccniu śrub mocujących, nato¬ 
miast odch nie wspornika względem ramy 
z jedni> -' powstawaniem szczeliny na 

spoinie łączącej od strony A (rys. 12.6) świad¬ 
czy o konie'vr.osci wykonania wzmocnienia I 
li postaci dodatkowego wspornika (rys. 12.5) 






R, Ł lre. Wsmoenienic dodatkowym wspornikiem 


połączonego spoinami elektrycznymi - * E 

(rys. 12.6). Szwy muszą być czyste i rowno uło¬ 
żone bez siadów przepalenia blach. Miejsca 
naprawiane pomalować lakierem asfaltowym. 

- Ewentualne luzy w przegubach sworzni kuli¬ 
stych sprawdza się po uchwyceniu dłonią drąż¬ 
ka kierowniczego I i 5 (rys. 12.2) i następ 
wywarciu nań nacisku w dół i w górę. Jesti 
istnieją luzy — koniec drążka będzie przesu¬ 
wał się względem końca diwigm, wydając je¬ 
dnocześnie dźwięk w postaci stuku. 

Jeśli nie zostanie ujawniona żadna z wymie¬ 
nionych nieprawidłowości, należy wówczas: 

_ Ustawić koło kierownicy w takim P*>to*«d*k 
jakie zajmowało podczas jazdy “* w prt«t (lub 
ustawić kola do jazdy na wprost] ZdfcSpo- 
krywkę ozdobną 28 (rys. 1 — 11, wyjąi ' 
blaszaną 29. sprężynę JO. 
ną 31. płytkę 34 wraz z przewodem 
nym l sprężynę 26 (wg punktu - ^ 



„«» k ”- , ° w ' 
*,) «i » sg~f SU* «1W« 

- ; ! 'w‘ 2SA& 

3 podkładkę NSlaloiąc^ - t klucz. kto- 

0 W r.rzpicnia2 <^ 8 ^ l ®nie z kicrun- 
rym F" kr <‘°» Ł ' * I Jra) zlikwidować 

lotni obrotu w ' ( J U ‘^ )nvl h ? poto^ nljch ^ kl 
zaistniały luz. W skra i^ " ? do 30 J obro- 
luz w zazębieniu moro £ hodll f . m Juz.e 
tu kola kierownicy . P”-^ c kluczem 

w środkowym P‘' ,y " -nm, 1(> ? s , e n" luzu Jeśli 
w lewo uzyskuje * 1 ’ amas | zmnicj- 

pocleza- pokręcania w P™ łvvlę l«zen.e. 

saLS.g sŁs ag^;^ 
sy% SgSP^a!BSfX£ 

ŁTSaŁss®? 

_ Stawić kola samochodu do jazdy na «pr*»j • 
do czym skontrolować położenie ryski na czole 

walu ^rurowego 2/ (rys. 121). 
lei wychylenie od dolnego pionowego położe¬ 
ni nie powinno przekraczać 15°. W przypad¬ 
ku większej wartości przeprowadzić regula¬ 
cje na drążkach kierowniczych wg punktu 
12 4 2 w celu zachowania wspomnianego wa¬ 
runku (maksimum 15°). Jednocześnie skontro¬ 
lować wielkość oporu mechanizmu kierów ni 
czego w samochodzie stojącym na poziomej 
gładkiej' nawierzchni. Siła potrzebna do obró¬ 
cenia koła kierownicy przyłożona na obwo¬ 
dzie zewnętrznym nie powinna przekroczyć 
3,5 kG. 


trakcie eksploatacji zaobserwuje 
Jfk u ,* , zużycie bieżników W przednU 

nie l ,r, "if^tv«nvch starcu m lal. ■ <■*, ?? 

0 *v*w*y “ rvsJ , ku Mik 

ki). oporów obracam., k ■!■ u. k.crown,. 

zwiększeniem !£ tin y wa nia skr .' jazdu. 

cy P od “ a . ,k ,-go stanu j«'t ludmi^ 

P« ywy "rfb zbieżność kol 

r0 w^^ wa ; 1 " :UJ,i0W ' 

ni * nwchodu i I ■ :.;ką ko. 

- H me ^v4aczyć na krawędzi ..u obręcz, 

P “ poiazdu ustawia; -U tak. aby 

nunkty największego bicia , w pł*. 

Sv»pi»"° OT i'“ an,o ; ! •• -y' 1 ™™*.- 
STSiywp ?' ! “ >«t» 

StrRjsfa^p :.p°4 r s 

°®r Mu i z tyłu. W kodzie nie- 

obciążonym odległość A z. prz !u musi być 

Sm o 1,5-3 0 mm od om ,, sci B z tyłu 

obrS przednich kół (rys. 12.K , 

_ Jeśli zmierzona różnica jest większa lub mniej¬ 
sza od wymienionych wartości, należy wyjąc 
zfwleczki z nakrętek 3 (rys. 12 9) prawego 
drążka kierowniczego 2 (prostego), zluzować 
nakrętki 3 obydwu obejm 5. a następnie po¬ 
kręcając prawym drążkiem, doprowadzić do 
właściwej rozbieżności kół. W przypadku gdy 
odległość A jest większa ni z 3,0 min od odle¬ 
głości B, pokręcić prostym prawym drążkiem 
w prawo (zgodnie z kierunkie m obrotu wska¬ 
zówek zegara), patrząc nań od strony prawe¬ 
go błotnika w celu uzyskania zalecanej roz¬ 
bieżności kół. W przypadku wartości mniej¬ 
szej od 1,5 mm, pokręcać drążkiem w lewo. 




Kys. Iż *. Społih ustawienia kśl przednich 

Jednocz, m. powinien byc spełniony warunek 
" -ońomcgo położenia ryski na czole wału ruro¬ 
wego 21 (rys. 12 1) omówiony w punkcie 12.4.1. 
W przypadku odchyleń większych niz 15° (od 
dolnego poło r. a pionowego) wykonać pełny 
obrót lewego i: - a kierowniczego 1 (rys. 12.9) 
(skrzywio: zluzowaniu obejm oraz ana¬ 

logicznie p. i brot drążka prawego (pokrę- 


W cela osadzenia koła kierownicy w położenia. 

** <”**“» «* 

poziomej, należy: 

— Położyć płasko dłoń na pokrywce ozdob ne j 2* 
(rys. 12.11 koła kierownicy i wywierając na nią 
nacisk obrócić w lewo łub w Drawo az do wyj- 
sóa z zaczepów gumowych płytki 34. Wyjąć 
z wnętrza miseczkę blaszaną 29 sprężyną 30. 
miseczkę wewnętrzną 31. W;, prostować odgię¬ 
te ramiona płytki 34. obrócić ją w lewo i wy¬ 
jąć na zewnątrz wraz z przewodem elektrycz¬ 
nym po uprzednim odłączeniu przeciwnego 
końca wychodzącego z pokrywy 12. Wyjąć 
sprężynę 26 i odkręcić nakrętkę 25. 

— Ustawić koło kierownicy w takim położenia, 
jakie zajmowało ano podczas jazdy na wpratf. 
Za pomocą ściągacza 4013108 (rys. 12.10) ścią- 


«ffc» ftł 



cając w kierunku przeciwnym, niż to miało 
miejsce na lewym drążku). Czynność omówio¬ 
ną ewentualni, powtórzyć , aż do uzyskania 
ustawienia ryski w zakresie 15 w jedną lub 
druga stronę od dolnego pionowego położenia. 

- Dokręcić nakrętki 3 zaciskając obejmy a. zało¬ 
żyć zawleczki na obydwóch drążkach oraz 
sprawdzić ustawienie koła kierownicy czy 
podczas Jazdy na wprost Jej ramiona znajdu¬ 
ją się w pozycji poziomej. W PrzyP adk ^ 
chylenia od poziomu o kąt większy nlz - 
przeprowadzić ustawienie kola na wale ruro¬ 
wym 21 (rys. 12.1) wg punktu 12.4.3. 


gnąc koło z osadzenia na końcówce wału ru¬ 
rowego. 

Osadzić kolo z powrotem na wielo wpuści® wa¬ 
lu rurowego, ustawiając ramiona w pozycji 
poziomej. Dokręcić silnie nakrętkę 25 (rys. 

•\)i zmontować w kolejności odwrotnej d* 
-mówionej przy demontażu. Nakrętkę 25 do- 
k . momentem 3.5 >4 kGm, bowiem w pizy- 
; V«u samoczynnego jej odkręcenia może 
do wypadku drogowego. 


12.. •!. Wymiana sworznia kulistego 



ńys. 12.10. Sposób «cHł»» u **>* burewulcy 


t "w czasie eksploatacji pojazdu wystąpi stuk 
w okolicy przegubów kulistych drążków kierów- 

ntayA • w* r> 

ka V ero w niczego I oraz 5 (rys. 122) l wywarciu 

n!- nacisku w dół i w górę ujawnione zostanie 
lunięcie końca drążka względem ^^nczema 
dż^gni z zamocowanym sworzniem kulistym 
. ,, świadectwem nadmiernego aityrii |HM- 

JS.' \SS£ W «*. wkh «po«,™n«, 

luiycia należy: 


. w™*,.™-- W ■»-!•?* fTTiT 




Ryn. 1Z.11. Pn»rj»d do WM*aole «w.rmi ***** 

z dźwignią 4 (rys. 12.2). Zdjąć uszczelką gumo¬ 
wą 7 frys. 12%- Wyjąć zawleczki;. 
nakrętkę 3 (rys. 129) M e 

1 wykręcić kompletną końcówkę z drążka ki 
rowniczego. „ . . . 

- Nacisnąć na zaślepkę 2 (rys. 12.3). fcisnąć 

pierścień sprężysty I i wysunąć go z gniazda 
końcówki S. Wyjąc zaślepkę 2. /• 

seczkę zewnętrzną 4, sworzen kulisty a oraz 
wycisnąć miseczkę wewnętrzną 6. 

Skontrolować wymiary sworznia kulistego 
i obydwu miseczek wg tablicy 12-1 — poz. 18, 
19. 20. 21 Jeśli zuzyeie przekracza dopus/i ra ¬ 
nę wartości zuwartc w rubryce 6 lub jeżeli na 
powierzchniach kulistych istnieją ślady zatar¬ 
cia. wżerów, złuszczeń itp., to należy wymie¬ 
nić wspomniane części. 

- Przeprowadzić montaż w kolejności odwrotnej, 
niż to podano przy demontażu wypełniwszy 
wnętrze końcówki smarem ŁT-4. Przed zaciś¬ 
nięciem obejm drążków kierowniczych skon¬ 
trolować i w razie potrzeby wyregulować roz¬ 
bieżność przednich kól wg punktu 12,4.2. 


Jeżeli podczas obracania kola kk-ownicy wy¬ 
czuwa się przesuwa nie osiowe walu rurowego 21 
(a tym samym i kola kierownicy), natomiast pod¬ 
czas eksploatacji występuje intensywne bicie 

E 'nich kól Jezdnych, należy wówczas oprzeć i 
dłoń na kolumnie 23 (rys. 12.1), dotykając 
iem do piasty kola 27. Obracając kotem kie¬ 
rownicy nieco w prawo i w lewo wyczuwa się 
osiowe przesuwanie piasty koła 27 względem ko¬ 
lumny 21 Jeżeli luz osiowy przekracza 0,3 mm, 
nałoży go osunąć w następujący sposób: 

— Wymontować chłodnicę w celu uzyskania do¬ 
stępu do mechanizmu kii rowniczego 
— Odkręcić cztery śruby 8 (rys. 12.4), zdjąć po¬ 
krywkę 9 i apufcic olej z obudowy it«hi- 
nlzinu kierowniczego do uprzednio podstawio- 

— Wyjęć odpowiednią liczbę podkładek regula¬ 
cyjnych 13 (ryt- Ul) znajdujących ńę między 


H0 qgw - -- 

u. i obudową lub dodać, je-.l, rjfx _ 

pokfy^koJbyły du/ ' 7 -'" .w^ 

oł ?, aa Z d£?i* ** kladk '- ahy ' - 

jesk Się , nu lub kart,,.-. -, - neg^£ 

^SSmiaJie oleju- Zmtozyt llk * 

r^ C czym sprawdź,- ily 

do^r6cenia kola k» .- -wnicy 

Wykręci korek 10 (rys. 12.4, o.: )3 | ilr , 

— Hipo! 1S - Poziom oI ‘- ,u r> " sięgać 

£ doST “ tw0r “ w Z,. 

kręcić korek 10. 

12.5. NAPRAWA CLOWNA 

12.5.1. Wymontowanie układu kierou z,-go z u- 

mocbodu 

Wymontowanie układu kierou na!ezy 

przeprowadzić w następujący p- - 
_ Wylać zawleczki, odkręcić nul ymon- 

tować sworznie kuliste 2 i 3 dźwig¬ 
ni przekładni kierowniczej punktu 

12.4.4) Wymontować koło (wg 

punktu 12.4.3). 

— Odkręcić nakrętki mocujące : strze¬ 
mienia kolumnę kierownicy •'••nornika 

znajdującego się pod tablicą ą. Od¬ 
kręcić nakrętkę ozdobną 2 (i wyjąć 


? ’ 


dźwignię zmiany biegów 1, po czym po zluzo- 
waniu śruby 3, wysunąć oprawkę 4 z kolumny 

kierownicy 3 i wałka zmiany bu gów t> 

- Odkręcić dwie śruby 3 (rys. 7.4) i zdjąć )* 

wraz z górną pokrywką 2. Dolną pokrywkę * 
wraz z cięgłem zmiany biegów 5 odsunąć oo 
ol Un J2 y „ ^“wnicy. Odkręcić śruby 6 ' 1 
r?' , 4) mocujące obudowę mechanizmu kie- 

rowniczego Ą do wspornika 5. Wysunąć >tr*^J 
2wJ“ lu ®P y kierownicy ze wspornika P°* 
aT^i 0 ? 12161 ^ oraz Podkładki regulacyjny 

HSJy * “>'"»»» «“ m 


Kontrolę wymiarową przeprowadzić analogicz¬ 
nie do punktu 2.5.4. 

12.5.4. Wymiana rolki podwójnej 

fL-s W przypadku stwierdzenia uszkodzeń po- 

’ wierzchni zewnętrznych rolki podwójnej 15 (rys. 

! 12.1) lub bieżni łożyskowych, albo tez nadmierne- 

II—-i- . go luzu promieniowego, należy. 

] , : <5 —\ _ —f -* — Zeszlifować na krawędziach sworznia 17 spaś- 

r —‘ nę zabezpieczającą przed wysunięciem go z wi¬ 

dełek wału głównego 14. Wycisnąć na prasie 
sworzen z widełek wałka głównego, a następ¬ 
nie wycisnąć rolkę podwójną 15. 

— Wtłoczyć nową rolkę podwójną w widełki irys. 
12.14), wywierając nacisk prasą w punktach A 

Rys, IŁ 13. Scląftci ramienia pnekiadni klerownlciej 

głównego 2. Odkręcić cztery śruby i wyciągnąć 
pokrywę górną 4 (rys. 12.1) wraz z walem 
głównym 7, spuszczając przy tym zuzyty olej 

do podstawionego naczynia. . --1 

Odkręcić nakrętkę trzpienia 1 i zdjąć z kol- i / \ 

ka U podkładkę- ustalającą 3. W sześciokątny / W VI } 

otwór trzpienia 2 włożyć klucz, którym pokrę- \ J 

cając w prawo wykręcić trzpień z pokrywy \. S 

górnej 4 wysuwając jednocześnie wał główny ( ^ 

z dolną bieżnią łożyska walcowego 6. 

— Odkręcić cztery śruby, zdjąć pokrywkę i- u wtłaeunie n>ud podwójnej w widełki wa«» 

ł podkładki regulacyjne 13. po czym wypchnąć ** ,lowne«o 

wałek rurowy 21 z bieżnią zewnętrzną 36 z io- 

iyska 22 i obudowy mechanizmu kierowniczego nat . iana ć na xe- 

18. nacUkując na czoło walka rurowego M (w z.dnym I*W£* nw 

- Odkręcić nakrętkę i śrubę zaciskające zapo- wn , tri ną powierzchnię rolkę 

moc, obejmy rurę kolumny 23 na obudowie ^ w tym przypadku kulki M . 

mechanizmu kierowniczego 16. Ściągnąć dzić sworrc-n i wysunięciem ?r«* 

rę 23 Z obudowy 16. Wyciągnąć łośyekc -- ^ c*ym ^^.j^ 0 7zoł. "woraną) cMt- 

* rury kolumny 23. natomiast bieżnię ze- dwupunktou^M do tanuon 

wnętrzną 19 z obudowy 1« głowrJ-g^. Pwi wruontowra- 

ni&a rolki podwójnej prreamarowec ją olejem 

' U l W-JliC-f H,H n __ M ^ - «- 

umyciu iSSTT .“““ “ “* 

or « końcówek, miseczek i sworzni kulistych. xo 


dwupunktowe (z ka.^cgo cf ołe sworana J cU* 
SS przyspa" anic jego 
widełek y wabi głowm-go. Preed 
l ™ rolki podwójnej prreamarowae )ą olejem 

Hipol J® rwłka podwójne obraca lek- 


MS 

12.5.5. Wymianu ślimaka globoidaln % ^ 

Jeśli zostanie stwierdzone 

z wnętrza ślimaka 1 . rur oweg° pokr> 

cie A (rys- 12.15). 

r —a - 

tazzi:- 


•i • V. Przy prinym 

!££tfwXwde w punku. 1 nie m-.ze prz, 
S^tT5 mS rutiniast w-punkue Z ma- 
£ 0.15 mm. W razie poTzeby wat ruro¬ 
wy prostować 

12.5.5. Wymiana tulei ślizgowej obudowy mecha¬ 
nizmu kierowniczego 

W przypadku zużycia tulei ślizgowej do wiel¬ 
kości podano) w tablicy 12-1, po* 11. rubryka 6. 
przystępie do Jej wymiany. W tym celu należy 

— wycisnąć zuzytą tuleję * (ry* 121» * obudo¬ 
wy 15; 

— wetsnać nową tuleje o średnicy zewnętrznej 

3*.*»-J» i gładko* i powierzchni 7 8. Ma- 
tejwłem użytym do tego calu powinien byt 
brąz '•Ugnwwy lub walcowany Po osadzeniu 
tulejki w ijowdnwte wytocz -.r .itwor wewnętrz¬ 
ny na -ymia* $ 32 o gładko*! V 8. 
MpiŚKDwy > otworem aa pokrywkę 4 w gi*- 


i kolumny kierownicy 


to taMłtazu Wdrażane j«t przy tym 


. onlcrywki 12 nałożyć sprężyn,. 35, 

ff*/S***c, f n;ist< -'Pnle 

., n i oW a, nawąe w^Ępny a.ad.enia *li m , 

_8ltonlro ch y. ory 

Ł^koiirta zlikwidowany przo, „ )We ‘ g 

SŁSo podW** 1 ' f8»l»oyjnyoh IJ. Mli 

„7d,,wosi' ulożyskow . , • • ila 0 * 

Kri 0 22-0.45 kG. jaką nah zy przyłoży^ 
Swodiie koła kltrownlcv , t . obrócić * afck 
ob “°:„ 21. Poza tym n..l- w odległa*. 

nd czoła gwintowan -% kurica wału n, 1 

£&« S5S i 

może* przekroczyć l.« mn. A ; w Ipotrzeb} 

wał wymontować > prosto-.. - (pkt 12.5.5). 

Wcisnąć bieżnie w^wm.t; ‘ : -v'ka w,!„,. 

" we?o « na czop wału głów,, g, * Włożyć kol- 
nierz walu w kanalek trz ( , 2 po czym u 

™mocq klucza oaadzor, .-saokgto, 

Ł wkręcić go w poi, gomą 4 p, 

‘ „flnim umieszczeniu ni-i bieżni u- 

S„nej łożyska wal., « Tak przy- 

gotowany komplet wmonti.wa, . 1, obudowy me¬ 
chanizmu 16 założywszy k-uszczelkę 5 ; 

1 orzykręcić czterema śrub,-. Podczas mon¬ 
towania wału głównego d- ..bodowy je* £ 
łożenie powinno być z go.' ■ »> jakie jest 

pokazan* na rysunku ' •' '"?***• 

{ryg 12.1) obrócić tak. a.,. . znajdowsh 

się w dolnym pionowym p-- , - patrz punkt 

12.4.1). 

- Przeprowadzić regulacje / ' ua rolki i śli¬ 
maka,, pokręcając trzpi- ' -Mhg; 

do punktu 12.4.1). a na-t- Ko ntrolOWt 

sile potrzebna do obróć a k-ta kierownicy. > 
które należy lekko osadzić na końcówkę wa¬ 
lca rurowego. Sita przy ło. . - >1. wodzie *« 

powinna być zawarta w granu-ach 0 7 1.- 

(optymalna jej wartość wyno-i 0.7 -0.» » 
przy wychyleniach koła kierownicy 0 
w jedną luki w drugą stronę od środkowego 

Sprawdzić poza tym w środkowym 
niu jałowy obrót kola Merownu \ aniew 
mlając obrót wałka głównego 7, np. P”?*. 
mując go ręką), który powinien byc aop 
dzor.y do zera W skrajny, h polo/eniac ^ 
łuz w prawidłowym zazębieniu rao z* 
dzić do 30 1 jałowego obrotu koła kietw" ^ 

- Założyć podkładkę ustalającą * ' ^^^ę • 
nu .skrętkę J. Osa.lziw * l.kk" •> jjr 
na s* orkowym wielo w puści* końca « 5[ric 
**£■ 7 sprawdzić, czy w skro ’ 

Rięch uzyskiwanych podczas nbr, o* 

ajmuir ..na poloz. ;* «* 

» 12.16 Wskut-k nieró* 

■ ' iwpjstu dźwignię •' 

• Równym i. - ,0- . 

1 Dokręrir 

ntowai ruf« * 
udu c • • ■ - 

odwrotne) ' , 

12 i 01. wU 


Wmontowanie kierownicy do samochodu odby¬ 
wa się w zasadzie w kolejności odwrotnej do 
przebiegu demontażu omówionego w punkcie 
12.5.1. 

Bóżnica istnieje wyłącznie w operacji mocowa¬ 
nia, a mianowicie 

— Po lekkim przykręceniu obudowy mechaniz¬ 
mu kierowiui/ego 4 (rys 12.4) do wspornika 5 
śrubami G 1 7, u .tawić kolumnę w środku wy-i 

cięcia dla niej przeznaczonego, wykonanego 

w tablicy rozdzielczej. W tym celu otwory 
wspornika 5 przeznaczone dla dwóch górnych 
śrub G wykonano znacznie większe,niż dla dol¬ 
nej śruby 7, co umożliwia obractarfe kierow¬ 
nicy w płaszczyźnie pionowej wokół dolnej 
śruby 7. Jeżeli kolumna kierownicy «P ier » ”* 
o boczną krawędź wycięcia w tablicy rozdziel¬ 
czej. należy wówczas położyć cienkie podkj«d 
ki stalowe między wspornik ramy 5 1 ob ^°^ 
mechanizmu kierowniczego, w cełu p oprawn^ 
go ustawienia kolumny i następnie dokręcić 
silnie śruby 6 i 7. noiaz- 

- »n U n,c ni kolumn,, od ,tm..y 

du, oprawkę gumową strzemienia 1 ..<- ck 

nią strzemion.. Włożyć taką P ®? um0 w i » 

regulacyjnych między .ozdzirl- 

ł wspornik znajdujący się t** 1 , “ , |!mUrn‘r 
cza, atiy po dokręceniu nakrętkami 
kolumna k.erownicy me uległa oi kutakenm. 
co spowodowałoby ciężkie wałka 

równicy, a nawet możliwość pe •. 
rurowego 21 (rys. J2.1) końcówkami 

— Zmontować drążki kK-rowu** 1 ' * ~Ki»nych 
i sworzniami kulistymi wg M ' _-jaoy 

w ounkcic 12 4 4 Kocnpletn* - „ lW 

odpowiadać wymiarom , J,^jnkle*n 

itr? i "*— 

1Z>. Zamontować aworzn ,wrotnl‘. “o 

■Mctanumu kirrowwiczego . r , Ł) wi., *- 
k W „Im. n.k„»i , Ł 

kami. 


regulację rozbieżności przedrucn 

KO * punktu 12.4.2, pc, - zym włt «w*-> ca- 
•ZT"* kierownicy d2meaj^L« r ^L 
25 (rys 12.1) momentem 3.5 4 kGro 

kiero-enicy. wg punktu 12-40. -wykonać 

po przeprowadzeniu kontroli wg punktu 12SJ 
~ a^'? r °n f d7ić "BubK* kątów skrętu kół prze- 
a ^ P ? krec *ł ł * c kołem k.erownicy doprowa- 
dac do skrętu kół w prawo tak. aby koło we¬ 
wnętrzne prawe było skręcone o 32 Dalsze 
okręcanie należy ograniczyć przez zluzowanie 
pi*« iwnakrętki I (rys. 1117) 1 pokręcenie śru¬ 
by 2, aby doprowadzić łeb kulisty śruby 2 do 
'tyku z ramieniem 3 przekładni kierowniczej. 
* następnie zabezpieczyć pokręcanie śruby 2 
przez silne dokręcenie przeciw nakrętki I. 
Analogiczną operację przeprowadzić dla wtrętu 
kół w lewo tak. aby kolo wewnętrzne lewe było 
skręcone o 28 W przypadku ocierania kota 
lewego o tłumik układu wydechowego dopusz¬ 
cza się zmniejszenie kąta skrętu 28°. 

Dopuszcza się w obydwu przypadkach skrętu 
kói w prawo lub w lewo zmniejszenie kąta 
skrętu kół. gdy dolne ramię zwrotnicy opiera 
się o występ S na końcu wahacza. Obowiązuje- 
wówjpzas (również w przypadku ocierania koła 
lewego o tłumik, co poprzednio omów iono) do¬ 
prowadzenie łbów śrub 2 lub 4 do styku z 
mieniem 3 przekładni kierowniczej. 


12.5.9. Kontrola pracy układu kierowniczego 

Kontrola pracy układu kierowniczego sprowa¬ 
dza się doi 

— Sprawdzenia wielkości Jałowego obrotu koła 
kierownicy, który po regulacji nie może prze¬ 
kraczać 20 mm. 

Sprawdzenia oporu mrchamimu kier ównlcsajpl 
przy użyciu siły o wielkości nie prztkracaają- 
cej 3.5 kG. przyłożonej na obwodzie kota kie¬ 
rownicy w pojeździć stojącym na paziume) 
gładkiej nawierzchni (poza tą kontrolą należy 
unikać skręcania kól w czasu- poatoju pojazdui 
Następnym etapem kontroli jtst próbna >-**■ 
samochodem po równej, gładkiej nawta 

(asfalt, beton), w czasie której oaleśy r 
uwagę na: 

prawidłowość ustawienia ramion kołu aierow- 
nlc y podczas jazdy wprost; 

_ płynność wykonywania skrętów 

,-żalne są jakieknlw lek stuki w uhta oaie 
ro*niczym) b*z zzuięc lub rnaciny. opc. 
obrw ama k-dem kierownicy. 




ywać db- 
■dewka; 
„.•UiruJM 















lulacjl kątów skrętu kó! przednich 


tym samym wybranym odcinku drogi ab-, 
drogą kolejnych eliminacji ustalić, czy przy¬ 
gną ewentualnych zboczeń pojazdu jest nie¬ 
cność drogi silny wiatr boczny, wadliwa 
regulacja, czy tez nieprawidłowe działanie ze- 
spSłów pojazdu; 

drgania kół przenoszące się na koło kierowni- 
' gy (silne bicie koła kierownicy); 

samoczynne powracanie koła kierownicy do 
• położenia środkowego po wykonaniu skrętu. 
yf samochodach po naprawie głównej ukła¬ 
du kierów: zego lub przedniego zawieszenia 
dopuszczało, są nieco zwiększone opory na 


«"*»■** * czasie pokonywana zakr^ 

12 8 25S OMAGAm A tKŁADC 
KIEROWNICZEGO 

Układ kierowniczy stanowi newralgiczny zespól 
pojazdu. Jego stan techniczny decyduje w duże] 
mierze o bezpieczeństwie użytkowania 
a zatem wymagana jest jego pełna sprawność 
w trakcie eksploatacji. W tablicy 12-2 przedsta¬ 
wiono najczęściej występujące przyczyny niedo- 
magan układu kierowniczego oraz sposoby ich 
usuwania. 


Tablica .2-2 

PRZYCZYNY NIEDOMAGAŃ I SPOSÓB NAPRAWY 


^ Obławy | 

Przjczyay 

apo.,.a .;,r.. T 

— ' 

* 

1 

Zbyt duży lu- obwodowy kola kierow¬ 
nicy 

Wadliwa regulacja luzu trzpieniem 
regulacyjnym lub nadmierne zużycie 
rolki podwójnej 

Przeprowadzić regulację luzu wg pun¬ 
ktu 12.4.1 

Zbyt duża silą pol....Una do obracania 

kola kierownicy 

Wadliwa regulacja napięcia łożysk 
ślimaka lub luzu trzpieniem regula¬ 
cyjnym 

Przeprowadzić regulację napięcia ło¬ 
żysk ślimaka wg punktu 12.4.5 lub lu¬ 
zu obwodowego koła kierownicy wg 
punktu tŁ4.l^(nie^ przeprowadać Je- 

Silne drgania kola kierownicy 

Zacieranie przegubu równobieżnego 
wskutek braku smaru lub po wypeł¬ 
nieniu gumowej osłony przegubu 
smarem stałym 

Zdemontować przegub. W razie po¬ 
trzeby wymienić wg punktu S.ł.2; 
wnętrze gumowej osłony przegubu 
wypełnić smarem półpłynnym 

Lekkie drgania koła kierownicy ujaw¬ 
niające się przy prędkości powyżej 

Niewyważenie kół jezdnych 

wyważające na obręczy kota (wg pun¬ 
ktu 11.5) 


Niewywaienie bębnów hamulcowych 

Wyważyć bębny hamulcowe za pomo¬ 
cą przy spawania ciężarków wyważa¬ 
jących na bębnie hamulcowym >.wg 
punktu 13.5.4' 


Bicie boczne obręczy kola, wskutek 
doznanego odkształcenia — 

Wymienić obręcz koła lub naptawżć 
(wg punktu 11.3) 

Podczas przyspieszania pojazdu lub 1 
podczas zwalniania samochód gwałto¬ 
wnie zmienia kierunek w jedną lub 
drugą stronę pd linii prostej; dodatko¬ 
wym objawem jest zazwyczaj duży luz 

**Mwle kierownicy_ 

W czasie wykonywania obrotu kołem 
Równicy słychać wyraźnie stuki w 

Duże luzy w układzie drążków kiero¬ 
wniczych, wskutek zużycia sworzni 
kulistych lub na osadzeniu ślimaka w 
łożyskach stożkowych 

Wymienić sworznie kuliste po stwier¬ 
dzeniu poważnego zużycia wg punktu 

12.4.4 lub przeprowadzić regulację lu¬ 
zu w łożyskach ślimaka wg punktu 

12.4.5 

Uszkodzone łożysko kulkowe 22 
(rys 12.1) 

Wymienić łożysko 

Koło kierownicy z trudem daje się 
obrócić 

, hv , eigsne pasowanie sworznia (naj- 

SairiSS"! ■«”*"»• » 

Przeprowadzić regulację luzu między 
sworzniem zwrotnicy a tulejką wg 

Zwiększone opory podczas obracania 
kierownicy Samochód opornie 
rmodzi w zakręty. Po przebiegu kil- 
kuset kilometrów wyraźne ślady du- 
“eo nierównomiernego zużycia bieżni- 
^opony 

kilkunastu niilli“* trow 

przednich kól (wg punktu IŁ Al) 
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I łU. UW«-'> wru «■—- • 4»kwt*ttU* :»*A f * r;- 

w*. 4,000 do wporai 

JrtB BSBBS g^jgg BiTS - 

*wsf w «■* 

syrastt 

.fifl 8 SSS 5 ££ «>•'•■ 





“S/N/N^ 


MW-ic'.. '.'.•.nu cylindra. aŁT“jAt kr*- 

HjUjjTU *:. -;—.. wego -’J maleńki otaorek 

twrotr.% ( chwili cisnieiu* plyau w cyua- 

drw wtrtest. • n» • P° dojściu do odpowie¬ 
dnie] wte - .".uje napicie sprężyny W. 

podnoszą. .--vór wylotowy U Ciec* pctepływ* 
dalej pnewesianii do cylindertaw rcspieracsy i 
irys. 113 i w solach pojazdu. gdzie wskutek wy- 
wWane^.' - .>r.;en;s rozsuwające się tłoczki A po- 



• i Mada yc - -s *a ł jdyn a 

te O—:.. ni a* eo .Ł-wdaza pnaa 



cwix -r» :n widMur .1 -*=ska -->«■*■ ■ 
cooaaefo pod utex« nn d Ł ałoą * lewej * 

colaaasy Łerowazcy. 

W asodełu l« od kwwtnia W* r «!*»■-■ 
awooówodowy układ hamulcowy trya- -IdkJ 


Mi t dwóch'.-:-,octeikcw (św 
cTch w łatwo adewjw » d 


odre««r» prw««W de fad , »■ * »» . * 

w I _rh ] łj ■*- kol :x^--x. - -.Sjeadte Dawae cr-aga p*>~s * a — 

wodują dociśnięcie an(k hamulcowych i a* . » atłeru wucoitej amłowe 

£A*£e»B£srtt'ę 

^TrsfisrsSJBgi; 

<»yv 1131 ibluac* do słebze tłoczki *Z*?~*T . ^szyi* o«w * CKapoare* *«• ^ 
M»ch ro apoeracty S ':Ł>n J^ T^riT ~ ■■» |,| T _,_. rrM w. 

“■dętkow r .-pKta.cy Jo prteoNsw.» » ■ pw aep« p»wc ea« '••.t ■« » ■»" . 

ajrurjSfe-^^STg 

*w® ,iS 3 sS 

y^ 5 si’SSŁ , s«L'S 


ąAdprwj otwsw kl I e0^.y ^lS; ■**T?OdWB^ 

P*>Uo.x n ortel mokoŁ C Otworek I-Tyt ą, 

.tesalteiaątY. dteje* pałę-taw-cj»> <* * . _.. 0 j, « ^>■ • 











I DOPl! 


dr.oobu' l '■! 


607—3S05015 
Kadłub .■ 




807—3805020 
807—3505050 
Tłoki pomp 
Ldwuobwodou • 


20—350104G- 
CyUnder ro; 


przednich k6ł 


01—31010)2 
Tłoczek cyliudcil 
pleracza tylnych 


1XŁ ZASADNICZE CECHY 
CZĘŚCI 


PODSTAWOWYCH 


—-- Bebe n wykonuje się za pomoc;, i ,< /■ ma metod* 

cze^in wzrost ciśnienia ceczy ^ *2oeści żeliwnej ... 

powodujący po do J^ m _ c '^ z H i /podniesie- ^„konawstwo takie umo/lr.viu , - 

wielkość, w otworach r. Fm*n *^. ych Wykonaj' u w 


ni"e'stonkowych grzybków zaworów wylotowy. nie lżejszego ekmentu^w stosuń. . , ^ 

LTndrów Seraczy 3 (rys. 13.3, w kotoćh £- eyli.derków .o/p 


cylindrów Tozpicraczy 3 (rys. 13.3) w ko.acn po- eylmderKOw .o/p- - 

iazdu edzie wskutek wywieranego ciśnienia z (j ura luminium. 

Lwaiące się tłoczki 4 powodują rozciągnięcie sprę- szczęki hamulców' v. • 

żyny J 7 1 dociśnięcie szczęk hamulcowych 1 do we- , 6w stalowych blaszanych. paw a . 

wnętrznej powierzchni bębna hamulcowego 8. Po Szczęka taka wykazuj" .; 

zwolnieniu pedału siły napiętych sprężyn, 6 wyr óżniającą się dużą ro-.er, ■użycia ■ 

(rys. 13.6) przesuwają tłoki I i 26 wraz z tioczKa ok(adzin CK . r nych. 

mi uszczelniającymi 24 i 28 w położenia wyjściowe. frfc(ad hamu lcou>y dwuobwo 
wskutek czego obniża się ciśnienie układu i szczęki Kadlub pompy główne- 
hamulcowe pod działaniem sprężyny ściągającej / n slopu aluminium o tu ■ 

(rys. 13.3) zbliżają do siebie tłoczki 4 w cyiinaer- Tłokj pompy głównej wykot tal; • 

kach rozpieraczy 3. przerywając hamowanie koi sa- , 1S jj, powierzchni.; tł... 

mochodu. Płyn zostaje wyciśnięty z cylinderkoi . boku j ć o,2-r-0,4 mm. Po obi- twar- 

rozpieraczy do przewodów, a następnie powraca do 8^. , ierzchni wyn0 si 57 62 H 

komór C i D pompy przez otwory G i P. szczeliny p ozosU | c elementv. po/a iw , 

między ugiętymi (N^kutek c,sni^ia ^*ar1ego obwod(JW uklad u i. -m i 

przez powracający płyn) wkładkami uszczelniają- tadnoobwodowym . ,t 

cymi 9 i 18 zaworów 10 i 19 a gniazdami stozko- J aK Jtuuu 3 

wych końcówek 7 i 14 oraz otwory E i H. Gdyby 

objętość płynu powracającego do pompy z prze- 13>3 WYMIARY. TOLERANCJE, 
wodów hamulcowych przy odhamowaniu pojazdu DOPUSZCZALNE ZUŻYCIE 


wodów hamulcowych przy odhamowaniu pojazdu DOPUSZCZALNE ZUŻYCIE 

była mniejsza niż w fazie wypychania z pompy, 

powitałoby w komorach C ID podoiihan,, powo- „ , k , „ . 

‘jebsz ,- 

za worki płytkowe 29 i 25 oraz wokół krawędzi tlo- 0 M01lcy *• 
czków uszczelniających 28 i 24. 

W skrajnym położeniu tłoków 1 i 26 otworki 13.4. NAPRAWY BIEŻĄCE I REGI L U JE 
zwrotne A i B zostają odsłonięte, umożliwiając po¬ 
łączenie przez otwory ftf i N ze zbiorniczkami pla- 13.4.1. Regulacja ustawieniu szczęk hamulcowych 
stikowymi umieszczonym, na przegrodzie czołowej, za pomocą krzywek 

dopełnieniem płynem komór pompy hamulcowej J 

r^^ych ie zb^a.c W h eta Tiśnienia*atmo- ^££2*?* ?* ^ 
sferycznego Po ujęciu przez szczęki hamulcowe ' ‘ we 

położenia wyjściowego, zostaje przerwany powro- f oraz 0,1 +'•' ■> 7t - l * 

tny dopływ płynu z cylinderków rozpieramy do iSE""' * • P ° SU '' 1 ‘ /X 

komor C i D pompy hamulcowej Wskutek działa- łvk, *. ,,<s7a M ’ v "J* 

ma sprężynek 11 i 20 wkładki uszczelniające 9 i /* *. ZI , nami a bębnami baiT.uk - u Rc- 

zawonzw 10 i 19 zostają dociśnięte do gniazd stoz- 7Ullalfm takiego stanu jest r».-p- : o -a 

kowych końcówek 7 i J4, co zapewnia utrzymanie 
w przewodach płynu o nadciśnieniu około 0,3-+ 

-5-1,1 kG/cm*. Stan taki utrudnia przedostawanie ( \ 

alę powietrza do całego układu hamulcowego znal- , —. 

dującego s:ę za zaworami 10 i J9. 

TOW hroblb. r W .o„„ w 4 - .A"* ' 7 ’/ 


nego jest identyczny jak 
d h«wyi| IOł ‘ WyP0M70n y c '' 
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Bęben hamulcowy 
przedni 7 (rys. 13.7> 
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nia dopiero w końcu skoku pedału hamulcowego 
mimo właściwej wartości jałowego skoku !*<“*“■ 
W celu uzyskania odpowiednich luzów przepro^ 
**«» się regulację szczęk za W**? 
|w*ywek zamocowanych na tarczy kazd 8° 

zewnątrz każdej tarczy wystają dwa *‘ )e 
Ntne łby sworzni 4 (rvs. 13.7) polączom * 
* krzywkann zaś miedzy łbami » powierzchnią 
fa^-zy umiesz.zon. są sprężyny W celu wyreg - 
•owania luzów hamulca należy 
- Unieść kolo. którego szczęki mają V ^‘ y I 
•iłowana. Powierzchnia opon mc może . 

kat się , nndłożem. 
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- Obracając kolo w kierunku jazdy do przodu 
Okręci wolno kluczem płaskim (w kierunku 
pokazanym strzałką! łeb sworznia 
do chwili zahamowani* koła. Po zahamow* 
nalc/y obracać kluczem w przeciwnym 
kierunku do chwili, gdy okładziny aa*pn£ 
Stają trzeć o bęben przy obracającym się. jak 
poprzednio, kolo. 

iworzma 

czem plaikim w 1 hl „ ruJ ,ku przeclw- 

natomiast kolo pokręci 




— Omówione czynności wyk°nać "Oprowadzić 
pozostałych kolach. po czym P ^ zu c/y 
Jazdę próbna, w czasie której spr- 
niegrz P ,.Ja się ^„yh.* 
normalnej jazdy miedzy szczę ' 

Właściwi- wyregulowanie luzu ™^/ a , owvm 
kami a bębnami h Oul<a UZV ękam- 

naciśnięciu n n °^ im na P^ i^ w pie^^ej po- 

mowmia mtyM*** .N» «£« 

„w, „m to ““fS' i * 

będzie różny w poszczególnych kolach. 

13.4.2. Regulacja ustawienia szczęk hamulcowych 
za pomocą mimośrodów 

Regulację ustawienia szczęk hamulcowych za 
pomocą dolnych rńimośrodów. polegające na pra¬ 
widłowym doaunięciu szczęk do bębna hamuho- 
weeo. przeprowadzu się po wymianie okładzin cier¬ 
nych na szczękach lub w przypadku dużego ich 
zużycia. Przystępując do takiego zabiegu należy 


--- - 



W celu przeprowadzenia do. kontroli 

“ ^czególnie ważnej po wymiar. -Ładzin 
fvch należy zdjąć bęben z p.u po wyfal 

© £3 > (w- > - ihSSj 


- Wykonać regulację ustawienia szczęk za po¬ 
mocą krzywek (wg punktu 13.4.1). 

- Zluzować nakrętki ó (rys. 13.7) przy użyciu 
wygiętego klucza Oczkowego 2 (rys. 13.8) i klu¬ 
cza specjalnego 1 (znajdującego się w wypo¬ 
sażeniu Samochodu) założonego na spłaszczony 
kon>c sworznia 8 (rys. 13.7). po czym nacisnąć 
lekko na pedał hamulca i pokręcić dolne sworz¬ 
nie 6 do nieznacznego oporu w kierunkach 
zcadnych ze strzałkami pokazanymi na rysun 


Rys. 13.10. Bęben hamulcowy um»< na piaście 

ich w sąsiednie trzy wolne otu- 2 W przy¬ 
padku dużych oporów wkręcania. >. skutek cze¬ 
go Występuje uszkodzenie kanarka łba w krę¬ 
ta 1, użyć do tego celu śrub z ii n sciokąt- 
nym. Pokręcając równomiernie . .mienionymi 
wkrętami lub śrubami ściągnąć bęben z piasty, 
po czym wykręcić wkręty 1 (lub śruby). 

— Posmarować kredą wewnętrzną powierzchnię 
pracującą bębna. Założyć bęben na piastę 
i wkręcić wkręty mocujące i. Rozstaw otwo¬ 
rów na wkręty 1 jest niesymetryczny, w zwiąi- 
ku z czym istnieje tylko jedno położenie bęb¬ 
na względem piasty, przy którym można do¬ 
kręcić trzy wkręty mocujące. 

— Naciskając .lekko na pedał hamulca obrócić 
kilkakrotnie ręką zamontowany bęben, a na¬ 
stępnie ściągnąć go ponownie z piasty. Spraw¬ 
dzić ślady na okładzinach szczęk, które po¬ 
winny być pokryte kredą na całej powierzchni. 
Opisany zabieg regulacyjno-kontrolny powtó¬ 
rzyć. jeśli niecała powierzchnia okładziny cier¬ 
nej była pokryta kredą. 

— Zwolnić pedał hamulca i sprawdzić czy bęben 
podczas obracania nie ociera o okładziny 
szczęk. W przypadku nieznaczne.:'' ocierani 

należy nieco obrócić dolne sworznie t 
Uli W “runkach przeciwnych do pokara¬ 
nych na rysunku 13.9 w celu uzyskania miw 
luzu. Dokręcić silnie nakrętki i W* 

~ 5MŁ***. hamulców zgodnie ^ 

* podanymi w punkcie 13.4.1 

PowiłUssni, układu hamulcowego 

Jeśli 


•lca nie można uzyskać wyraźnego oporu na ca- 
skoku i pedał dochodzi do oparcia o przegrodę 
5^ową nie dając efektu pełnego hamowania sa- 
i^25odu). a dopiero kilkakrotne naciśnięcie, wy- 
JSJe z:-* -w-adczy to o zapowietrzeniu 

barnu’:- ego W celu doprowadzenia ha- 
•Jjlców do . ‘a • - ormalnego użytkowania należy-. 

W modelach 104 oraz 105 z układem hamulco- 
— wym jednoobwodowym, nie posiadających 
Korniczko .-- : r. u hamulcowego mocowanych 
na przt-ur łowej pod pokrywą (maską) 

silnika, z-J-ć we wnętrzu pojazdu dywanik 
Sjajduia ; między pedałami a przednimi 
fotelami hcić wkręty i zdjąć pokrywkę. 

Oczyścić iu zewnętrzną powierzchnię 

pumpy . . .. • odkręcić korek wlewowy 5 

■ /yyg. 13.1 : zbiorniczku kadłuba pompy 

dzić płynu hamulcowego, który 

.powinien y okość 154-20 mm poniżej 

krawędź zlewowego (rys. 13.26). W ra- 

zie potrze! pełnić zawartość płynem o tym 

samym składzie chemicznym. 

_Natomiast w modelu 105 (który od kwietnia 

1974 r. zav. a układ hamulcowy dwuobwodo- 
wy) odkn korki wlewowe 1 (rys. 13.11) 
i sprawdzi w zbiorniczkach poziom płynu ha¬ 
mulcowego 

Prawidło-...-. i- -mi płynu hamulcowego powi¬ 
nien być na wysokości około 22 mm od górnej 
krawędzi otworu wlewowego zbiorniczków. 



iwa sie nalać 0.4 Utrą deaatur*_ 

rattępr.ie odpowietrznikami czterech k 
gac P*d alem hamulca), po czym układ w . 
świeżym płynem Phmy IS i DA1 mogą być o 


EB 


— W okresie od 1966 r. układy hamulcowe samo¬ 
chodów Syrena wypełniane były P»y ne ® 
mulcowym IS wg PN-57/C-40005, a następnie 
od 1971 r. używany jest wg tej samej nomy 
PN-57/C-40005 płyn hamulcowy pod naz A 
DA1. 

- Do uzupełnienia układów hamulcowych nal«y 
używać tylko tego samego płynu, jaki znaj J 

wę aktualnie w układzie Dolewanie płynu o i 
nym składzie chemicznym może doprowaozic 
do stworzenia nowych związków duałająi y 
szkodliwie na części metalowe, a P rz< *|? 
kim na elementy gumowe W przypadł'* 
właściwego płynu hamulcowego za 
konieczności zastosowania płynu o . 

nieznanym składzie chemicznym 
układ opróżnić ze znajdującej się w n 


Rys. 13.12. Klucz do odpowietrzani* hamulców tylnym kol 

— Przystępując do odpowietrzania hamulców 
w samochodzie Syrena wskazane Jest zachowa¬ 
nie następującej kolejności dla układu jedno- 
obwodowego i dwuobwodowego: 
tylne prawe kolo. 
tylne lewe koło, 
przednie prawe koło, 
przednie lewe koło. 

W tylnym prawym kole zdjąć kapturek gumo¬ 
wy 8 (rys. 13.21) odpowietrznika cyhnderfca 
rozpieracza. po czym przeciągnąć przez otwór 
rurowego klucza 4013109 (rys. 13.12) rurkę gu¬ 
mową. którą załozyć na kuliste zakończenie od¬ 
powietrznika 9 (rys. 13.21), natomiast klucz 
osadzić na sześciokącie odpowietrznika (rys- 
13.13). Drugi koniec rurki gumowej zanurzyć 
w naczyniu wypełnionym w 1/3 płynem hamul¬ 
cowym. 

— Silnie nacisnąć kilkakrotnie na pedał hamulca 
(do uzyskania jego stwardniał, odkręcić klu- 
czem odpowietrznik 9 o około 1 2 obrotu do 
chwili opuszczenia się pedału hamulca pod na¬ 
ciskiem nogi do oparcia o 
po czym zakręcić odpowietrznik ł Powoli zwoi 
mć nacisk na pedał. Czynności wymienione po¬ 
wtarzać dopóty, dopóki me przestaną s* 
stawać pęcherzyki powietrza z rurki gumowej 
zanurzonej w naczyniu z płynem. 

W trakcie odpowietrzania obserwoW pozmm 

P'*"* “t? (o Pto«w~ 

wego. 





— Dokręcić odpowietrznik, zdjąć rurkę gumową 
wraz z kluczem, założyć kapturek gumowy 
i analogicznie przeprowadzić odpowietrzanie 

tylnego lewego kola, 

— Odpowietrzyć przednie koła wg kolejności po¬ 
przednio podanej, używając do odkręcania od- 

K wietrzników płaskiego klucza. 

odpowietrzeniu ostatniego kola dolać płynu 
do zbiorniczka pompy głównej układu hamulco¬ 
wego Jednoobwodowego w celu osiągnięcia po¬ 
ziomu podanego na rysunku 13.2. Natomiast do 
układu hamulcowego dwuobwodowego dolać 
płynu do odpowiedniego poziomu w zbiornicz¬ 
kach (rys. 13.11) zamocowanych na przegrodzie 
czołowej. 

— Skontrolować działanie układu hamulcowego 
naciskając pedał, który powinien stawiać wy¬ 
raźny opór Juz w pierwszej połowie pełnego 

■koku. 

Odpowietrzaniem hamulców powinny się zająć 
dwie osoby. Jedna naciska nogą na pedał hamulca 
l obserwuje poziom płynu w zbiorniczku, nato¬ 
miast druga odkręca i dokręca odpowietrznik oraz 
■wraca uwagę na powietrze uchodzące z końca rur¬ 
ki zanurzone) w naczyniu z płynem hamulcowym 
— Zakręcić korki zbiorniczków płynu hamulców, 
go. mocowanych na przegrodzie czołowej w mo 
dalu t0«. wyposażonym w dwuobwodowy układ 




i „tayt dy»">‘ k 

IJ.U. Regubcj* ' k " k “ 

Miodowy »Hrf tamtej 

prawidłowy . k ° k J*.™? >*?“! i ": nulc » Pow. 
zawarty w granica-.. 11 mm. Nad. 

iSlRgoSaUMP 0 -^ a eftfc. 

Mdii hamulca może oprzeć czoło- 

JjJf natomiast zmniejszona w>• Ik- i Jsłow*. 

on może przyczynić »ię do bloko ł w czaj* 

fazdy a podczas dłuższej Jazdy v. ypodku 

S spalenie okładzin s/cz.-k ych. 

Regulacja skoku jałowego dot ;m,any dłu¬ 
gości trzona popychacza 13 Iry i,cz^ego 

dolne ramię pedału hamulca / główną 

w następujący sposób: 

— Odczepić sprężynę 19 ściągaj:, lal w celu 

łatwiejszego wyczucia wielk. ku jałowe¬ 

go. Zluzować przeciwnakrętk., i /sunąć pier¬ 
ścień sprężysty 10 z ochronn. a gumo¬ 

wego 9. 

— Pokręcając sześciokątem 11 pop; : . /a pompy 

głównej w kierunku wkręcam:. ■ na trzon 13 
uzyskuje się zwiększenie skoku jai .wego, nato¬ 
miast wykręcanie powoduje zm:. . /• ie skoku. 

Kręcąc sześciokątem 11 w odpowiednią stronę 
doprowadzić do podanej wartości skoku jało¬ 
wego. 

— Dokręcić silnie przeciwnakrętkę 12 do czoła 
sześciokąta 11 , założyć pierścień sprężysty 10 

oraz sprężynę 19. 

Dwuobwodowy układ hamulcowy 
Regulację skoku jałowego pedału hamulca 
w układzie dwuobwodowym przeprowadza się ana¬ 
logicznie do hamulców w układzie jednoobwodo- 

wyra. 

Prawidłowy skok jałowy hamulca w układzie 
dwuobwodowego powinien wynosić 12 13 mm 
Regulację skoku jałowego przeprowadza się w llfl ' 

stępujący sposób: 

— Odczepić sprężynę 15 (rys. 13.15) ściągając* Pf 
, w celu łatwiejszego wyczucia wielkości 

ku jałowego. Zluzować przeciwnakrętkę 

1 zsunąć pierścień sprężysty 10 / ochronne* 1 
mieszka gumowego 9 . 

Pokręcając sześciokątem 11 popycha./a 

wkrgc.Ł. «0 » 

aSS-i zwiększenie skoku jałowego. 
Kręcąc Powoduje zmniejszenie *** 

S?y.g* M»itew 11 w odpowiednią 

doprowadzić do podanej wartości skoku )»' 



Jeśli warunek powyższy nie został spełniony, 
należy zluzować przcciwnakrętki 3 i 5. pu czym 

pokręcał.,, czujnik światła hamulcowego dopro¬ 
wadzić do zaświecenia świateł hamulcowych 
STOP w położeniu pedału. Jak to poprzednio 
Określono. Dokręcić przeciwnakrętkę 3 i 5 oraz 
załozyć sprężynę ściągającą 15. 

13.4.5. Regulacja hamulca ręcznego 

Jeżeli po wyciągnięciu rączki dęgUtkg 
hamulec nic wykazują zablokowania kół ty y . 
należy wówczas w modelach 104 i lO-i 

_-u,. ,.„.oła i.amul.-J 








zeniu znacznie zwijać, gdyż 

mwc wU d«b MU- "S‘3?VS. 

dkmy ruch jałow* ^ między 

S;«i ł v^- r 

E gnie J końcówkę 7 przeaunietą o jedno ot; 

W przypadku nieuzyskar.ia prawidłowego dr. - 
łania ręcznego hamulca nale/y przejść do . 
itepnego etapu regulacji W związku f 
winno się wykręcić nakrętkę 6 (rys- 13.4). *> 
jąć śrubę i przesunąć w kierunku pokazanym 
f Strzałką końcówkę W w stmunku do obejmy 
35 na naztepny r siedmiu rowkow regu o-' 
nych. po 'czym założyć śrubę i skręcić calosc 
nakrętką 6. 

— Ostateczna kontrolę prawidłowego działania ha¬ 
mulca ręcznego przeprowadza sie w następu 

eych warunkach. Samochód ustawiony r.a . 

* chej gładk iej nawierzchni o pocfiylemu 16' • 

B zaciągnięciu rączki cięgła na długość nic więk¬ 
szą niż 0,75 całkowitego przesunięcia, powinien 
stać w miejscu przez czas nieograniczony i 
nadto hamulce ręczny musi spełniać marun* 

| ; całkowitego wyhamowan a pojazdu jatij..,- i 
Z prędkością 80 kmh, na drodze r.ie przekra¬ 
czającej długości 93 m. W czasie normalnej 
j jazdy bez hamowania bębny hamulcowe kół 
tylnych nie powinny się nagrzewać, co za¬ 
pewnia lekki zwis linek hamulcowych 18 (ryj 
13-4); w statycznym położeniu samochodu zwis 
jest nieodzowny, aby przy podskokach tylnej 
osi linki nie wydłużały się. powodując bloko¬ 
wanie tylnych hamulców 
Do końca 1971 r. stosowane były w linkach 
przednich 1 tylnych modelu IW osłony gu¬ 
mowe 7. natomiast od 1972 r. w modelu IW 
jak również w modelu 105 wykorzystane są 
oałoey 37 z samochodu Polski FIAT 125P. 

1J.4.C Wymiana tylnej linki ręcznego hamulca 

W przypadku pęknięcia tylnej linki należy 

“ O* * ? *-"UW* 1» (rys. 13 17, ze wspornik. 

* ”?*“"* *> konie- dźwigni 

* 2 Wc “P' *prę- 
omiaąaającą 4 i wyjąć przeciwny koniec 
pfl-wdo ‘*: " wsporruk. poprzeczki 


Dni,r«-atac zześciokątem tylr., , y 

~EFuw** irił ' a S" k * 1 • 2, '»to. 

łnreniu W którym jej żary £ 

£3&c£y s^za konturu ,, 

£rvwka 3 pokazany . ry- , 

nabyć obrócona ok«tfo 9« . , 

“ Truchem wskazówki z- g 

— Praesunąć do tyłu rozpierać. go * p. 

knenia widełkowego z. »■* 

Ht szczękę 2 w kierunku p- m do i 

pojazdu na tyle. aby dźwig: acza i 

minęła krzywkę 3 co urn i byłem, 

szczęki do tyłu i wyjęcie kon .we] 2 6 

(rys. 13.4) z końca dźwigni r 27. vVy- 

kręcić śrubę 24 i wyjąć linkę rzem 23 

z tarczy hamulcowej tylnego k 

— Wymienić linkę 78 na nową 'nontażem 

przesmarować smarem LT4 wmontować 

w odwrotnej kolejności, niz t mówione 

przy demontażu. 

13.5. NAPRAWA GŁOWNA 


TCES] 


ał * s M wspornika poprzeczki 

4 “ eworzzUMŁ ( l MslkUd- 

'jskEz 
» fiŁŁ? V l Sd *>- 

kowr />,«<?* * Włączyć 

i «• rr 


Naprawa główna pompy ze wzg!. . , bardzo 

wolno postępujące zużycie gładzi < .a ograni¬ 

cza się zwykle do takich części w u . ... hamul¬ 
cowym jednoobwodowym, jak: tłok 11 (rys. 13.2), 

uszczelniacz 10, tłoczek gumowy 1 pręzyny 15 

Natomiast w układzie hamulców - : wuobwo- 

dowym wymiana części ogranicza i zwykle do 

takich elementów, jak: tłoki 1 i 26 (rys 13.6), 
uszczelniacze 3, 4, 12, tłoczki uszczelniają 2-1 i 28, 

sprężyny 6, 22 itp. W tym celu należy: 

W układzie hamulcowym jedno obu-., i . ;/m 
— Zsunąć pierścień sprężysty 10 (rys. 13.14) 
z ochronnego mieszka gumowego 9. Odczepić 
■prężyuę 19 ściągającą pedał hamulca, wyjęć 
zawleczkę, a następnie sworzeń 78, po czym 
kompletny popychacz 13 pompy 
głównej. Odkręcić nakrętkę 2 łączącą przewód 
hamulcowy | * końcówką redukcyjną 3 oraz 
ramy ^ mocu jące kadłub pompy do wspornika 

2 ‘ " myf 
~ w, “ ’ “ h '“‘ 

w™r. Rumowym 9. 

P° kr y u ’Ć 6 (rys 13 2) wraz ze 
v ‘ Wy,ać p,vn /e zb,or ' 


, ^ ,UUe l7ł h*> w alkoholu fd. natu- 
u.;- ^ta wysoki. c/Yłtośc 1 - 

pompy ' 

l ór* lU £T?? ,u ’ n ‘- ylłnzśru potofj 

, ut.rT.i' “ zużyue o: ar • 

— ' k tAf * Usuną. |ia« 

W punkcie 13S I TloM** 


z~z*lniacz gumowy 19 k> 

n sny. Jrtl: zewnętrzae i 


rorka U tyran- 
a Za»ot«k 17 
■c p c wier c hax>- 


y ty nowym lub płynie r-aaui- 
ćmpy przeprowadzać w kolej- 
do poiar. . przy ócrr-ir.tazu, 

. .etrzyć układ w g wskazówek 

pompy głównej do wspor- 
>eży napełnić zbiorniczek oraz ey- 
: hamulcowym, wkręcić śrubę 
. ^osci około 15 mm wraz z pod- 
.mającą w miejsce końcówki re- 


TU. u—. «l W ‘ 

uoobwodowcąo 

**t»i".i > <o»- imi. p° c s" 

■rnuidtoi,,. jloieni. « 
fiok II (rys. 13 21 otółre. 

?eS?> mmW “ 

przesunięć tłoka w cylindrze. 

W układzie hamulcowym dtouobu-odowym . 

— Wymontowanie pompy główne] ' ^'^inpy 
JTzy przeprowadzić 

głównej jednoobwodowego układu na 

— Lunąć pierścień sprężysty MJ£yf ^ 3 ' 6) W ™ 2 

z ochronnym mieszkiem gumo y - , 

— Wymontować ^hamukowego 

końcówkę doprowadzenia p«y nrzeurudzie 
»«bioniu,ko» »—e 

i pierścienie uszczelniające. . tło k 

- piorkiloil 5 “ 

kgmplclny I wraz z uszezclma- 

workiem tłokowym £9 1 Uocs« 
lącym 28 oraz sprężynę » (pramunąwszy 

Wykręcić śrubę oporową 27ipr^ BvSy 
uprzednio tłok 26. li VyP^ y kf ^ w< U*t «b>k» ^ 
oporowej 27 me i.-akodsic sptW* 

I wymontować Uok kompletny K 

oę 22. 


«rfc • ■> wkładki gaz .rślam yn^ 

3 n: 1) i Dowierzcfanie gmazd koncow aa ' 1 * 

skór.tronować pod 

W kadł ul ' ™ --dła drozno ść 

3 r k S. a w tłokach pompy 

rowćhZ 

— Sk ł aaaąc pompę gtowną 

5ł. . > 

lernor.lazu. a naetępme odpoWłCttT 
mulcowy wg wskazówek z* 
w punkcie 134-5. | 

Przed zamocowaniem 
prreprowaizić kontrok 
nych orai aząwtojw ■komor C i 
przednjph i tylnych * tym rrJłd -,ua w 

podłączyć pomł> gtowr.ą do urr.ąo** 

_ * i^LSSiaSŁ 

W położeniu v»lk Witego odhmnmwanl^ 
wadzić sprężone powietrze do ia 
jącego kół pesrd* 

_ w celu Jkontrou WTO ( ( otworsyć la 

zamknąć zawór lucunjąkj 
odcinający 4; ow »dzajac pn«« atwć 

— otwon>c zawór 1 - -■s 

powtetrze ,»obodzue uch 






* prr^mrh 





d/eme 


w paw Młócę w '.Tłu ru. 

• wsluzy vane przez mww 
jawni*- tendencji i^a,. 


WJ <-«!u >ntn wania i 
«ni)tr v .ldnejąey f cofnie ttafclfd 

<• itego '•i.-jinKłwanla pompy 
W • i '«* oónnający 2; 

f, wór . dopr'.'-adzając przez otwór ~ 

Bj7-—■> ilaniu 1,5 IkGfca* 

, pra ...H ■ czy powietrz* :wobodafe - rodzi 

-teanitaToU m C. 

—jl. p:, doprowadzić ponownie do 

obwodu • ch powietrze o ciśnieniu 1.5— 

%_2 kG 1 rym zaworem 2 odciąć dalszy 

dopływ powietrza (w czasie minimum 10 t ciś- 
n jeiM W . ..ne przez manometr 3 nie może 
„i a -.wil. i spadkowych); 

»dij laślepką 'tworu C i wcisnąć tłok 10 
o około 18-7-22 ram; otworzyć zawór 2. dopro- 
^,1, - ■ r v obwodu kół tylnych powie¬ 

trze o ciśnieniu 1,5—2 kG/cm*. po czym za*o 
rem 2 ode.., dalszy dopływ powietrza; w czasu 
minimum 1 ciśnienie wskazywane przez ma¬ 
nometr 3 nie może ujawniać tendencji spadko- 

do kontroli powinny być użyte manometry 3 i 5 
ozakresir «-Parad około 0-^5 kG/cm . 



mmechodów Syrnt 


sty 4013101 (rys. 8.6) i ściągnąć piastę z bębnem 
2 czopa 3 (rys. 8.6). , . 

- Odłączyć sprężyną ściągającą 1 (ry» ‘3.0) ze 
szczęk hamulcowych 3 i 4 za pomocą haczyka - 
Wcisnąć palcami do oporu kapturek Jo irys. 
13.210), obrócić o 90° i zdjąć z trzpienia prowa¬ 
dnika 20 Wyjąć sprężynę prowadnika 22. w 
zdo 2/ oraz trzpień prowadnika 20 Analogio. - ' 
wyjąć części prowadnika szczęki 4 (rys. 13.20). 
Rozchylić na zewnątrz obydwie szczęki 3 i 4 

- Odkręcić dwie nakrętki 5 (rys. 13.7), wyjąć 
z tarczy 7 dolne sworznie regulacyjne 6 wraz ze 
szczękami, a następnie wysunąć sworznie regu¬ 
lacyjne 19 ( rys. 13.21a), płytkę 17 i mimosrody 


R„. IJ-łł. 1'chwrt dociskający układ,. 


— Zdjąć osłony gumowe 12, wyciągnąć tłoki 11 

1 uszczelniające 10 z tłoczków 11. » benzyme. a następnie . .. 

— Odłączyć elastyczny przewód hamulcowy po "istym papierem ściernym. .... 
wykręceniu śruby 5. Wykręcić śruby 7 i wy- mycie w benzynie lub wypalam. 

montować cylinderek rozpieracza 1. leki osłabia spoiwo okładziny. . .. ,, 

Demontaż hamulców w kołach tylnych (rys. cześme jej wlaśtiw Ma ci« nu- 
13.21b) przebiega analogicznie do kół przednich tak krucha, ze może spowodow.i 
do momentu rozchylenia obydwu szczęk. Od tej P°d działaniem niewielkich mi 
chwili demontaż przeprowadza się następująco: w rezultacie doprowadzi do deu a 

— Rozchylić lekko obydwie szczęki, przesunąć do nawet do wypadku drogowego, 
tylu rozpierak 30 (rys. 13.4) i wyjąć z połączę- Wymianę okładzin należy pi . 

nia, widełkowego ze sworzniami 31. Odkręcić cześnie na wszystkich szczęka . K 

dwie nakrętki 5 (rys. 13.7), wysunąć z tarczy 7 przednich lub tylnych. Czynno: 
dolne sworznie regulacyjne 19 (rys. 13.21a), biegach są następujące: 

I płytkę 17 i mimośrody regulacyjne 16 Zdjąć — Rozwiercić Wiertłem . 4 
końcówkę oczkową 26 (rys. 13.4) z dźwigni roz- mocujących okładzinę do ».■ 


końcówkę oczkową 26 (rys. 13.4) z dźwigni roz¬ 
pieracza 27 i wyjąć szczęki hamulcowe W razie 
I' potrzeby odkręcić śrubę 24 w celu wymonto- 
r wania linki hamulca ręcznego. 

— Pozostałe czynności przeprowadzić jak w ha¬ 
mulcach kół przednich. 

U.5.3. Szczęki hamulcowe z okładzinami ciernymi 

Po wymontowaniu szczęk skontrolować stan 
Okładzin ciernych. Jeśli okładziny pokryte są ole- 

& tt .rrjuns 

SrtKrtMSSS*SaSSMS? 

w^ntanę. Wszelkiego rodzaju pęknięcia lub nad¬ 
mierne zużycie dolnego otworu kwalifikują szczę- 
nieznacznego za¬ 
olejenia okładzin dopuszcza się usunięcie oleju. 


mocujących okładzinę do azczęki 13 22). 

po czym przebijakiem usunąć star. r.l y i zdjąć 
zużyte okładziny cierne. 

— Nową okładzinę o grubości 5 mm łożyć na 
powierzchnię zewnętrzną ucz-,,.:. , 

pomocą specjalnego uchwytu (ry. : lub 
opaski ściągającej docisnąć ją do sz ha¬ 
mulcowej . Nawiercić w okład.-: otwory 



1 


*** ■UMato, tfwWT 9 “ 


amri ***** 

jąc ja < uw» g *?5. trzne j »trony szczęki, traktu- 
czenia rtworów własciwe 8 ° roznueaf- 
«wnej strony L IS??*? P°8^ blć i>' • P r f 
(ry»- 13.24) Pr*™!* °? adzenia główek nitów 
nilami raosiS^° Wać Ładziny (rys. 13.25) 
(ruty fa?roS^ B , n * wiercon y mi > bl >' P Ui ; 
sr odka »tsl n' a ' i>ni|>c nitowanie od 

Przyleganie f ° . mtow aniu sprawdzi* 

5”^ Przy do powierzchni 

k “ry nie «0**inomierza 0,25 mm. 

a giębi*ć się między oby- 





o»* IŁSS. Nit"" ..kladzio cierni eh do ssczęki tum ul- 
* T cowej 

dwie zlą tąści więcej niż 15 ram (skon¬ 

trolować n .dym obrzeżu). 

Nale/y > uwagę na zakładanie odpo¬ 
wiednie! in na właściwe szczęki. Miano¬ 
wicie .:. kolę szczę ka przednia (trw. 

współ b i - nałożone długie okładziny , na- 

tomias'. < tyl na (tzw. przeciwbieżna) 

okłądzu v . • .Ńie ńaTeźy ichzamocowywać 

na odwrót, ponieważ spowodowałoby to nie¬ 
właściwe działanie hamulców. Poza tym sze¬ 
rokość okładzin w kołach przednich wynosi 
50 mm, a w kołach tylnych 30 mm. 

— W celu uzyskania właściwego działania ha¬ 
mulców należy po zamontowaniu szczęk do 
tarczy i ustawieniu dolnych sworzni regula¬ 
cyjnych 6 (rys. 13.7) w położenie, przy któ¬ 
rym punkty wykonane na ich czołach znajdu¬ 
ją się obok siebie (co pokazano na rys. 13.9) 
przeprowadzić obróbkę powierzchni zewnę¬ 
trznej okładziny. Do tego celu stosuje się szli¬ 
fierki osadzone na czopie (rys. 13.26), obrabia- 



Hj.. ij.26 sposób nlUowunU nowej okladriny ciernej 
szczeki hamulcowej 

jąee okładziny na wymiar 0,4 min 
Średnicy powierzchni ciernej bębna. “tej* 
wierzchni zewnętrznej okładziny 
stosunku do czopa nie powinno przekroczyć 
0,3 mm. . „„ 

Jeśli po wymianie okładzin nie zostanie pw- 
prowadzonc- jej szlifowanie, wówczas efW 



A frzypwśku stwierdzenia pęknięć lub uryfcns- 
czen bębny należy wymienić na nowe. Podczas 
wymiany bębnów, po zamontowaniu ich na etare 
I T-art) ra.- ry ocontrolowsc wspótomowaćć s»- I 
wr.ętrzi.ej średnicy bębna do osi piasty. Maksy¬ 
malne bicie nie powinno być -większe niż 9,15 mm. 

W razie potrzeby aęben przetoczyć w celu uzyska- 
I rna włazowe] wartości tacia. a następnie e ywa 
I ryc statycznie łącznie z piastą. Największe do- 
: - -z; żalne niewy ważenie -wynosi 200 Gem. Do 
wyważenia śluzą pręty stalowe o średnicy 10 mm 
i długości 50 mm przyspawane elektrycznie do 
.-.a. ... j tarczy bębna hamulcowego. G ł a dk oś ć po- 
w lerzchni obrobionej nie mniejsza niż V 8. 

Jeśli natomiast widoczne ślady zuzycia i bruzdy, 
stożkowatość. owalizacja) przekraczają 0.6 mm na 
średnicy bieżni, należy wówczas przeprowadzić 
naprawę za pomocą przetoczenia lub szlifowania 
I po zamocowaniu bębna na piaście. Największa do¬ 
puszczalna średnica, na jaką można obrobić Weł¬ 
nię wewnętrzną, wynosi $ 283.00 mm. Przekro¬ 
czenie wspomnianego wymiaru jest niedopuszczal¬ 
ne, ponieważ prowadzi do znacznych odkształceń 
| bębna, drgań lub pęknięć z uwagi na obniżoną 
wytrzymałość Odkształcenia i drgania wywołują 
zakłócenia przebiegu hamowania oraz powodują 
tzw. „pisk" hamulców. 

Gładkość obrobionej bieżni powinna byt nie 
mniejsza niż V 8 przy biciu me przekraczającym 
0,15 mm. Po przetoczeniu bębny wraz z piasta¬ 
mi wyważać zgodnie z zaleceniami poprzednio po¬ 
danymi. 

Po przetoczeniu bębnów na zwiększoną średnicę 
może się okazać, ze dotychczasowa długość roapie- 
raka 30 (rys. 13.4) jest zbyt mała, aby wykorzy¬ 
stując pełny ruch dolnego końca dźwigni rozpie- 
raka 27 można było docisnąć okładziny cierne 
szczęk hamulcowych do powierzchni cylindt jr—| 
bębna i uzyskać hamowanie tylnych kół ręcznym 
hamulcem. W takim przypadku należy wydłużyć 
rozpierak 30. 

13.5.5. Tłoczki i cylinderki rozpieraczy kół 

Rozmontowane tłoczki i cylinderki rozpierawy 
kół należy przemyć w alkoholuldenatmacie) 
w celu zapewnienia należytej czystości tych ślą* 
mentów Niedopuszczalne jtst posługiwanie się 
w tym celu przednuotami metalowymi lub płynjj- 
mi pochodzenia mineralnego, jak benzyna, nafta 
itD Po takim zabiegu należy: 

- p skontrolować pow ierzchnją otworów cyUnd*£ 
ków rozpiera. xy na zusycie ora* 
siady aaUic. które należy usunąć 

ffiscsarjsaw! 





powinien 


rysunku W trakcie montażu zwrócić uwagę, aby prze- 
*'><!> elastyczne po dokręceniu ich do zlączynie 
dotykały do żadnych części podwozia lub nad¬ 
wozia, ponieważ z biegiem czasu ulegną prze¬ 
tarciu W tym celu należy wykonać skrąt przed - 
nimi kolami w lewo i w prawo do oporu, ob¬ 
serwując czy przewody nie ocierają o elementy 
zawiezienia lub fartuchy blaszane przednich 
błotników. 

Po całkowitym zmontowaniu sprawdzić szczel¬ 
ność układu, naciskając kilkakrotnie na pedał ha¬ 
mulca. W miejscach połączeń przewodów trójni¬ 
kami i końcówkami nie może* występować zawilgo¬ 
cenie płynem humulcowym. 


. .„niku 3 (rys. id-fi " •' l’“' A "iien s- 

^■inawet jeden pęcherzyk powietrza, 
J» w ‘ ć . “ odkręceniu odpowietrznik . po w 
m “ ŁSt energicznie ucho.l .c j. g 0 „ t 


jwinńo energicznie 


.. SkArag 

Tłoczki aluminiowe ^£Sn3«* ^^.twuolm i - 

. 

"Ci » •«“» 

aycJmię.)^' cyluidcrklem rozpierać la ł tłocz 
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ikręlką 


nieznacznego tulejki 

Przewody hamulcowe i l i . 

W nkła Hzie hamulcowym s,.. •• •, •. na wy. 

• ■ •-feiledwariHl -ułów: 

—j.. — . —wne, tj nr : . uwar- 

stwowe "(tzw" Mecano-Bu Imcy ze¬ 

wnętrznej <Z> 4.75 mm i gru:. ;mki u,7 mm. 
b) przewody elastyczne z gur J -płotem 

bawełnianego kordu. 

Wymontowane przewody '.. tyczne 

oraz złącza w postaci nakręi- • > koń- 

■ri| cówek prostych nalety podda. >cji 

— Sprawdzić stożkowe powt- 'niają- 

V'i n złącza, czy nie ma nu i - ; i , n lub 

FILKU pąknląć. co kwalifikuje j. 

W nione zadziory usunąć 

— Sprawdzić powierzchnie “J 0 * 

•■Stycznych na pęknię. u. "-owe 

gumy. a następnie skontru! ' . - J 'H 

~TTl Ciśnieniem 1104-120 kG-cm 1 . tępujr 

mrtlfnenie w ciągu 20 ‘ Wytny 

. • BMĆ przewodu na roz. ■ a 

rulnaSc pod wpływem dopiuw u ■ 
wawki a»s duatrołnwac zgodna- z PN 37 S-47W1 

*• W priypsdku ujawnienia której .•■»•»* *7’ 

BUentonych wąd przewody bezwzględni* wy¬ 

mienić. 

"prał Uki,' ~ Słty T Bł Pr" w "dy metalu ve “ 

jPgjMligMh iglcin ie )ak 


wminlęcla rurki na illutoii- 
ilu kailaltowanla 


^JBczerUer. tub pąkzDąC 
podanych warunków 





Ryt 1J.M. M«h«.lxm 

mechanizmu 6. Wsuwając podkładki #pg- 
jące należy zwrócić uwagę na ich ustawienie, 

_ W*położeniii' rączki wdka zębatkowego _ 

karanym na przekroju A—A (rys 13,34). > 

dłuzszy koniec rączki skierowany j«tw lew, 
a nacięte uzębienie zajmuje pozycjędolaą (spo¬ 
glądając w kierunku na rączkę), Języki oby 
dwóch podkładek ograniczających muszą byc 

zwrócone w lewo (patrz rys. 13.34). 

_ Nasunąć na wałek zębatkowy 4 i obudowę me¬ 
chanizmu 6 sprężynę 3 tak. aby jej odgięty ko¬ 
niec oparł się o obudowę 6. Patrząc na spręży¬ 
nę 3 od strony nie założonej jeszcze miseczki 2, 
napiąć wstępnie sprężynę 3 przez skręcenie jej 
o 1,76 obrotu w prawo (zgodnie z ruchem wska¬ 
zówki zegara). Założyć na wałek miseczkę 2, 
włożyć w jej otwór odgięty koniec sprężyny 3, 
po czym osadzić sprężynowy pierścień ustala¬ 
jący 1 w rowku walka 4. Sprężyna 3 w mecha¬ 
nizmie napinającym ma zwoje nawinięte w kie¬ 
runku w lewo 

— Zmontować pozostałe części układu ręcznego 
hamulca w kolejności odwrotnej od podanej ~ 
przy demontażu. Przeprowadzić regulację wg 
punktu 13.4.5 i skontrolować jego działanie. 

13.5.9. Kontrola pracy układu hamulcowego 

Na kontrolę pracy układu hamulcowego składa 

aię: 

— sprawdzenie podczas normalnej jazdy próbnej 
(bez hamowania) czy nie grzeją się bębny ha- 

milowe; 

— prawidłowy skok Jałowy pedału hamulca powi¬ 
nien się zawierać w granicach 11-4-17 mm dla 
układu hamulcowego jednoobwodowego, nato¬ 
miast 12^-18 mm dla układu hamulcowego l 

Bwuoowodowego; 

<” UMA BOM n. huuulca po«m(„ 

gaassfraałaagnfc s 

SrSri i 


W dwuobwodowy układ uleowy, p)y n 

w zbiorniczkach powinie:, b;. -pełniony do 
wysokości ok. 22 mm od k: tworu wle¬ 

wowego; 

_sprawdzenie drogi hamowani hamulce zim¬ 
ne muszą działać skutee mej beto¬ 
nowej suchej nawierzchn • . pujących wa¬ 

runkach: 

a) w samochodzie nowym iotartym, pod 

działaniem siły około 50 LG wywartej na 
pedał hamulca, całkowi o hamowanie po¬ 
jazdu obciążonego w pełm ab tylko kierow¬ 
cą powinno nastąpić na o : su maksimum 

21.5 ra przy prędkość. ; .u wynoszącej 

V = 50 km/h; 

b) w samochodzie całkowa u dotartym, pod 
działaniem siły około 5u kG wywartej na 
pedał hamulca, całkowite zahamowanie po¬ 
jazdu obciążonego w pełni lub tylko kierow¬ 
cą powinno nastąpić na odcinku maksimum 

50.5 m przy prędkości pojazdu wynoszącej 

V = 80 km/h; 

— podczas hamowania samochód nie powinien wy¬ 
kazywać objawów poślizgu i zarzucania, a w 
czasie jazdy (przy zwolnionym pedale) szczęki 
hamulcowe nie mogą ocierać o bębny; 

— jakiekolwiek wycieki płynu hamulcowego^cy¬ 
lindrów rozpieraczy kół z pompy 

1 przede wszystkim na złączach są nl °dopU' 
szczalne; skontrolować przewody elastyczny 
które przy pełnych skrętach kół nic mogą 
tykać do żadnych elementów pojazdu, 
sprawdzenie działania ręcznego hamulca *8®^ 
nie z warunkami podanymi w punkcie 13- •• 
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HAMULCOWEGO 

. Wyją tkowo odpowiedzialny pod wzgM e 
Pieczerutwa samochodu jest układ hanu 

n ia 3 tei względu tak podczas wyk 
ni. napraw, jak i w trakcie obsług. 
min ™ Mcłe 8*lną uwagę, aby zmnie)« 
g^^możhwośt zaistnienia wypadku- 
dotnaa.A P nw *» t swiono typowe przyczy 






li-ctue pj*' 


'tf ——-wymienić wadliwe tle. fui , 

-•-jumowyrti eyUn- ”'£ rkł rozpier.i.-.. 

ukJjd^bamuln w> nktftwjjjj 

~~ __ I PrirCUM-iĆ ' -Jlcm TT ' 

-P°"V' 

»£, tS**£**f "*• p& ' * »S 

•rSSS^-HWK' »?£* 

SE* ««<* h - mu 

nl.jenle, pro- M papier*, 

ściernym: w ; '!a.:c S « u .u 

I Jcnla. wymięl i; / cierny ■*, 

- - r __w^7vAMril»- I Wymieć !- 

iMaasts^h ■■ 


14.1. OGOLNV OPIS BUDOWY 

Zadaniem ramy jako zespołu nośnego jest dodat¬ 
kowe powiązanie ze sobą i ustalenie wzajemnych 
położeń w ściśle określonych wymiarach wszyst¬ 
kich zasadni' /m i' elementów, z jakich składa się 
pojazd, a więc: silnika i zespołu napędowego, prze¬ 
dniego i tylnego zawieszenia, układów kierowni¬ 
czego 1 hamulcowego oraz nadwozia. Zastosowana 
w samochodzie Syrena rama podlużnicowa wyróż¬ 
nia się dużą sztywnością, umożliwiającą swobodne 
przeniesienie obciążeń dynamicznych, wywołanych 
masami przymocowanych doń zespołów oraz tocze¬ 
niem kół jezdnych po nierównościach nawierzchni. 


W celu uodpornienia jej na działanie korozji po¬ 
krywa m., całą powierzchnią lakierem asfaltowym. 

14.2 NAPRAWA RAMY 

N • ■ ■ ramy w przypadku drobnych uzzko- 

d -.... i jak pąkniącia sp-jin łączących wspor¬ 
niki do podłużnie, pęknięcia poprzeczek lub podW- 
nic można przeprowadzić nawet w warunkach sta¬ 
cji obsługi metodą ponownego przyspa wanla, np. 
wsporników. Analogicznie, w przypadku pęknłąć 
poprzecznych podłużnie lub poprzeczek, można ta- 
■tosować nawiercanie otworów na końcach pąknią¬ 
cia orni po raspawanlu otworów ł szczeliny pąk- 
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INSTALACJA ELEKTRYCZNA 


15.1. OGÓLNY OPIS BUDOWY 
Samochód Syrena wyposażony 1^*1* 

przewodową instalację elektryczną, łctćrej scne- 

maty w ^leżności ad rad.aja S”>“ d “ 

przedstawiono na rysunkach MM: 1 151 Na ' 

pięcie instalacji wynosi 12 V. a źródłem Jej za¬ 
silania jest prądnica współpracująca z akumula¬ 
torem za pośrednictwem odpowiedniego regula¬ 
tora. Jednożyłowe przewody miedziane w izolacji 
igelitowej tworzą wiązki w oplocie bawełnianym, 
które przytwierdzono do nadwozia za pomocą 
blaszanych uchwytów. Ułożone wzdłuż boków 
nadwozia wiązki łączą ze sobą poszczególne ele¬ 
menty instalacji zgodnie z podanymi schematami, 
na których przedstawiono z koniecznymi upro¬ 
szczeniami przebieg wiązek i rozmieszczenie ele¬ 
mentów składowych instalacji zbliżone do ich 
rzeczywistego położenia w widoku z góry na sa¬ 
mochód. Wszystkie przewody oznaczono odpowie¬ 
dnimi kolorami zgodnie z ich barwami, jakie po¬ 
winny być w samochodzie. Poszczególne urządze¬ 
nia elektryczne, mające na swej powierzchni cy ¬ 
frowe oznaczenia zacisków, określone zostały ana- 
logtcmie na schematach lub rysunkach w dalsze] 
(Bąsci mniejszego rozdziału w celu ułatwienia 
przeprowadzenia napraw i montażu instalacji 
Więksi*. urządzeń elektrycznych samochodu 
—■»«* ** ***** ;:z> wyłączonym 

apfcmtel. inne natomiast działają dop.ero po wlą- 
1 —ło n u.tj obróceniu ceryka w pierw- 
pshnr wh. JU numnlk sterowany eiek- 
dc dcpiero po obróceniu 
IJMfrawe) P»»0Mt>e. * którym 

do położenia poprzed- 


_ w październiku 1973 r. wprowadzono włączeni 

świecenia lampy hamowani .i po/a wyłącznikiem 
zapłonu; obecnie zaświeceni' L.mpy hamowania 
(po wciśnięciu pedału hamu .i następuje rów¬ 
nież po wyłączeniu zapłonu; 

_ w kwietniu 1974 r. wprowadzono w instalacji 

elektrycznej złącza konekt w związku 

z czym w dotychczasowe odbiorniki elek¬ 
tryczne, jak: 
nożny przełącznik świateł, 
silnik dmuchawy, 
reflektor samochodowy, 

lampa kierunkowskazów przednia i lampa ze¬ 
spolona tylna, 

przełączniki oświetlenia wskaźników i dmucha¬ 
wy, 

przełącznik główny świateł, 
prędkościomierz samochodowy, 
zestaw wskaźników, 
czujnik poziomu paliwa, 
lampka kontrolna ładowania prądnicy, 
wycieraczka szyby przedniej, 
aparat zapłonowy, 






cewica zapłonowa — wyposażono w ~ 

wyposażono w końcówki konektorowe dostaw 
wane do przewodów instalacji ■.Istrycznej. 
Ponadto zastąpiono dotychczasowe luster*® 
i lampę oświetlenia wnętrza wraz z jej wyłąezWj 
nem — nowym lusterkiem iz samochodu 
PIAT USPj, zawierającym oświetlenie v nętraP* 
P* Ponadto zastąpiono dotychczas wy h >‘r* a 
wyłącznik świateł han > wania 
neebanicznym z samochodu Polski FIAT 
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la^ tU s^fff r ołowiow y zastosowany w 
Syrena składa się z sześciu 
»egowo ogniw. Każde ogniwo zawtert 1^ 
”*** kratowr.u >• wypełni* ^ 

■ j" 13 * t »ia barwy ciemnobrunatnej ^ f< 

n2 7 w * a y ł °. kTAry 'po wyładowaniu 

^”*T' <»*- płyty u), r.ine ''•IV***** 0 

















































* ciebie prze* 
Sąsiednie piyty rozdzielone są pIast ycznej. 
kładkami (separatorami) z h jwar 

w celu uniknięcia «*»«■**E .kumulatora ma 
międzypłytowych. Dno naczyn uniesione 

«eK na których opierającej zw ar- 

są do góry. co przeciwdz.ataeKktO^ ^ Wszy . 

ciu płyt przez y -f ę Jaworem wodnym 

stkie ogniwa wypełnia sae. r ilośd ta 

sr-ęsn^rfi^ ,,ł,,, “ 

104 i 105. , v 

Napięcie znamionowe akumulatora 1- • 

Pojemność znamionowa — 42 Ah d a yp 

^Kontrolę napięcia poszczególnych ognite akn-m- 
latom po odłączeniu od instalacji przeprowadza się 
następująco: . 

— Przygotować wycechowany woltomierz bocz 
nikowy (tzw. woltomierz widełkowy lub prób¬ 
nik ogniw) o zakresie (-r3)-H)—( 3) V z wbu¬ 
dowanym między końcówkami równoległym 
oporem powodującym obciążenie badanego 
ogniwa prądem około 100 A. 

_Przed próbą należy zmierzyć areometrem gę¬ 
stość elektrolitu, która nie powinna być mniej¬ 
sza niz 1,225 (akumulator powinien być na¬ 
ładowany co najmniej w połowie). W razie 
mniejszych wskazań należy akumulator doła¬ 
dować przed próbą. Temperatura w czasie pró¬ 
by powinna być utrzymana w zakresie 15-'- 
-^20°C. 

— Chwyciwszy rękojeść woltomierza, docisnąć 
silnie ostrza widełek 1 (rys. 15.4) do krańco- 


(nie dłuższy niż 5 sekund). Jeżeli poT" 
wykazuje napięcia w poszczególnych og& 
różniące się między sobą o więcej ni z o,i*$ 
świadczy to o niskiej sprawność, akum^ 

wskutek zasiarczenia płyt lub wykrusz,?' 

czynnej. Napięcie robocze każdej 
“ w całkowicie naładowanym akumulator' 
powinno wynosić 1,7-5-1.9 V przy temp<, ratu ; 
rze 15-5-20 C. . . I 

W przypadku spadku napięcia poniżej i i5 v 
akumulator należy bezwzględme przekazać do ł a . 

d< Ntewolno przeprowadzać kontroli stanu nal a . 
dowania akumulatora przez krótkotrwałe zwarci, 
biegunów za pomocą przewodu (na tak z Wan , 
„iskrę”)- Zabieg taki wywołuj, niszczenie płyj 

ogniwa. 

Gęstość elektrolitu w ogniu : sprawdza su¬ 

nie wcześniej niż 0.5 godziny po ukończonym ła¬ 
dowaniu lub wyładowaniu, pom waz dopiero wte¬ 
dy zachodzi dobre wymieszam -ktrolitu, dające 
zgodność pomiaru z rzeczyv.. s., -d mą gęstośdą. 
Pomiar należy przeprowadzi. ■■ typujący spo¬ 
sób: 

— Doładować akumulator do uzyskania pełnego 

napięcia. 

— Odkręcić sześć korków zamykających ogniwa, 
zmierzyć termometrem temp. raturę elektro¬ 
litu w każdym ogniwie (bowiem w czasie ła¬ 
dowania podnosi się temperatura elektrolitu), 
po czym do ich wnętrza wprowadzić koniec 
rurki szklanej pipety zawierającej areometr. 

— Przez zgniecenie dłonią gumowej gruszki 
ł swobodne jej puszczenie zassać do wnętrza pi¬ 
pety elektrolit znajdujący się w ogniwie (rys. 
15.5). Gęstość elektrolitu odczytać na podzialce 
pływającego areometru I, który zanurza się 
tym głębiej, im mniejsza jest gęstość bada¬ 
nego elektrolitu. Należy zwrócić uwagę, aby 
w czasie pomiaru areometr 1 nie opierał się 
o ścianki pipety 2 oraz cały przyrząd trzyma- 



clgfciryfnu 


nV był W pozycji pionowej. Po odczycie elek- 
trolit wlać do ogniwa. • 

Analogicznie prawdzie pozostałe ogniwa. 
~"fiestość elektrolitu w naładowanym akumula- 
,„«e powinna wynosić 1,270-5-1,290 kGd w tem- 
^-raturze +20 C. W przypadku stwierdzenia nie¬ 
prawidłowej gęstości elektrolitu należy odessać 
«eść z ogniwa, po czym zależnie od potrzeby do¬ 
lewać wodę destylowaną lub elektrolit o gęsto¬ 
ści zwiększonej do około 1,4 kg/l zwracając uwa- 
oe aby gęstości były odniesione do temperatury 
+ 20°C. Po uzupełnieniu elektrolitu należy go 
ładować prądem 4,2 A przez 2 godziny, a po na¬ 
stępnych 2 godzinach sprawdzić gęstość elektro- 

11 Temperatura elektrolitu wpływa na zmianę 
iego gęstości (podwyższenie temperatury o 15°C 
zmniejsza gęstość do 0,01, a obniżenie o 15°C — 
o tyle samo ją zwiększa). Należy wobec tego dla 
porównywalności odczyty wskazań areometru od¬ 
nosić do temperatury +20°C. W tym celu do 
wskazań areometru należy na każdy stopień róż¬ 
nicy wprowadzić poprawkę 0,0007, dodając ją do 
zmierzonej wartości jeżeli temperatura była wyż¬ 
sza niż +20°C, a odejmując — jeżeli temperatura 
była niższa niż +20°C. Orientacyjne wielkości 
poprawek podane są w tablicy 15-1. 
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Naładowany w 100*/« 
Naładowany w 7S*/» 
Naładowany w 9a»(. 
Naładowany w 25*/« 
Całkowiat rozładować 


— wykręcić sześć korków zamykających ogniwa; 

— wprowadzić do wnętrza ogniwa rurkę szklaną 
1 (rys. 15.6) o średnicy zewnętrznej około 
8 mm, na powierzchni której powinno być na¬ 
cięte pięć kresek co 5 mm, począwszy od dol¬ 
nej krawędzi; 



Ponieważ areometry są niejednokrotnie wyce- 
chowant w stopniach Baumć ( Bć) zamiast 
w kg/litr, z tego też względu w celu ułatwienia 
przeliczeń podano w tablicy 15-2 odpowiadające 
wzajemnie wartości dla zakresu potrzebnego przy 
pomiarach. 


ODPOWIEDNIKI GĘSTOŚCI ELEKTROLITU 



, W tablicy 15- 3 podano dl. Jjjj 

lodowania akumulatora w zalt-znoścl od *• 


* « sto4rt elektrolitu. ll l lU lu w akumu- 
Pod czaj kontroli poziomu elektrolitu W 


_ po oparciu dolnej krawędź) rurki o górną po¬ 
wierzchnię płyt zawartych w ogniwie “"dwiąć 
aómy otwór rurki palcem wskazującym lub 
kciukiem, po czym wyjąć ją z ogniwa; 

_ odczyt wysokości slup. elektrolitu xawąrtągO 
w rurce określa Jego poziom ponad Pjy*"" * 
ogniwie, który powinien osiągnąć 10-^15 mm. 
no w prowadzeniu rurki do otworu tego same- 

analogicznie -kontrolować- pozoaUł* ognlwfc 

jKSiS-SS?IwS* w ogniw*. 

wsyMSSSSSss 
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Podrzut obsługi akumulatora ualtń!■ lu b 

. Cale naczyru. cej** JjJSSJ zaciski pr*c- 
amon lakiem. po a^^ Ł (oąjwtafa* 
*odów natłuścić matem*JJ b«kwaso*3 > 
su do tego celu jest »■»'' biegunów 

skrobaka (rys. 15.7). 



Kontrolować stopień naładowania akumulato¬ 
ra na podstawie pomiaru napięcia każdego 
ogniwa pod obciążeniem, przy użyciu wolto¬ 
mierza bocznikowego lub pomiaru gęstości 

elektrolitu. 

Sprawdzać drożność otworów w korkach za¬ 
mykających ogniwa oraz zamocowanie prze¬ 
wodów do nabiegunników akumulatora. 

Co 4 tygodnie w lecie, a co 8 tygodni w zimie 
kontrolować i ewentualnie dopełniać wodą de¬ 
stylowaną poziom elektrolitu w ogniwach. 

- W okresie zimy w przypadku obniżenia się 
temperatury poniżej zera dolewać wodę desty¬ 
lowaną do ogniw tuz przed rozpoczęciem eks¬ 
ploatacji pojazdu lub przed ładowaniem aku¬ 
mulatora (jeśli samochód garażowany jest na 
otwartej przestrzeni lub w pomieszczeniu nie 
ogrzewanym), bowiem nie wymieszana woda 
żjriektrolitem może zamarznąć wywołując mz 

bezczynności należy akumulator 
doładować co 4 + 8 tygodni, ponieważ ulega en 
m moarytado w^ prowadzącemu do zasiarcz.- 

aau^Łor traa d5££o ok^V, 


i nie wyke* u J4 CP objawów 

LE » 7 «,.+< * 21 ™ 4 <£3 

Zmm p™*“" *■* do 5' 

£entu pojawienia się objawów pełnego n»|j^ 

od chtrfH zakończenia . skontroluj* 

“tość elektrolitu. Jeśli gęsto,-, jest za 
Szupelnić elektrolitem o w,., gęstości^ 

to poprzednio omówiono W 

-Akumulatory o dużym ubytku elektro^, 
które mogły ulec lekkiemu . .ar, zar.^ 
dopełnia się w-odą destylował.ą i poddaje ą, 
oefatemu ładowaniu prądem 1,0 A. po 
usuwa się elektrolit i naty. nm , t wlewa św” 
żv elektrolit o gęstości I,2b-> lądując pono* 
Wie prądem 1.0 A do stanu Inego naUdow,! 
nia. 

- Pozostawione przez dłuzs/y /as akumulatory 
w stanie wyładowanym !uu ze znacznym; 

ubytkami elektrolitu ul, a , zasiarczeniu 
płyt. Objawem zasiarczenia : mała g*. 
stość elektrolitu po naładowaniu oraz szybki 
spadek pojemności akumuiat ra Nieduże a- 
siarczenie usuwa się prze/ ładowanie aku¬ 
mulatorów prądem 1+1.5 A w cyklach po 8 
godzin ładowania. Przerwy między nimi po- 
winny wynosić 1 +2 godzin. Ładowanie prze¬ 
prowadzać aż do uzyskania objawów pełnego 
naładowania. W akumulator/, o znacznym za¬ 
siarczeniu trzeba wylać elektrolit, wlać do 
ogniw wody destylowanej i poddać go ładowa¬ 
niu prądem 1+1,5 A do chwili uzyskania gę¬ 
stości 1,1+1,15. Następnie usunąć elektrolit, 
wlać ponownie wody destylowanej i ładować 
prądem o takim samym natężeniu do chwili 
ustalenia się napięcia 2,3 V na zaciskach ogni¬ 
wa. Takich cykli ładowania przy napełnianiu 
ogniw wodą destylowaną należy wykonać 
3+4. W ostatnim cyklu po wylaniu elektrolitu 
nalać świeży elektrolit o gęstości 1,265 i Jo¬ 
dować prądem 0.1 A do uzyskania objawów 
naładowania. Następnie należy sprawdzić po¬ 
jemność akumulatora przez wyładowanie prą¬ 
dem 2,1 A do chwili uzyskania napięcia l.<* v 
na zaciskach ogniwa (napięcie sprawdzać wol¬ 
tomierzem bez bocznikowego oporu) Jeśli «**• 
w którym uzyskano wymienione napięcie jo* 
równy i u b dłuższy mz 20 godzin, tzn. ze •»* 
mulator nadaje się do dalszego użytkowa®** 
Przeprowadzić pełne ładowanie akumulator* 
prądem 1,0 A. Do wyładowania można rów¬ 
nież użyć żarówkę 20 W podłączając jś“ 
biegunów akumulatora. Jednak w tym PW 
padku zamiast wspomnianych 20 godzin n***- 
uzyskać minimum 24 godziny (objawem 
skama napięcia 1,75 V jest świecenie zam . 
W>ym czerwonym światłem) W « 
dłuższych bezczynności akumulatora nal**TJ 
przechowywać w suchych pomieć c * f0 ^4 
o temperaturze 5+30°C'doładowując co 
tygodni. 

~ y m ***tęcach zimowych nie należy doP 1 **^ 

^V? lUdu '*'*nKi akumulator a. P 

napięcia, a w konsekwencji ' •>“* ^ 

“ęgęuloacj elektrolitu następuje wzro=‘ 

P^atury zanurzania elektrolitu, « ” 



-»«PŻ.RAT 1 K ' /'MAK/.AMA ELłCKTBOLm 
u i. nkg.ii jego ngsTola 


lodowanie akumulatora przeprowadza 

się następując- 

Do suchych cyr akumulatora wlać z naczy¬ 
nia szklanego pr. szklany lejek świeży elek¬ 
trolit o gęsto 1,265 kg/l w ilości około 4.3 li¬ 
tra (poziom * lektrolitu w ogniwach 10 do 
15 mm ponad górną krawędzią płyty). 

W tym celu nak/;. przygotować elektrolit, po¬ 
sługując się wvkr< • n, przedstawionym na rysun¬ 
ku 15.8. Mianowi ,. jeśli żądany elektrolit powi¬ 
nien mieć gęstość 1.285 kg/litr, z punktu D po- 



kys. 12.t. Wykres służący do przysolowania eleklrolltu 

prowadzić pionową linię do przecięcia się z krzy¬ 
wą odpowiadającą gęstości (ciężaru wl.) posiada¬ 
nego kwasu. np. 1,9 kg/litr 

Z uzyskanego punktu C przeprowadzić Unię po¬ 
ziomą do przecięcia się z lewą częścią wykresu, 
na której otrzymuje się punkty A i B wyznacza 
łące ilość wody destylowanej i posiadanego kwa 
su siarkowego' (w litrach), jakie należy ze soną 
wymieszać w celu otrzymania 100 litrów 
h ‘u o żądanej gęstości. W podanym P">f.““*“ 
wymuLSć 26 litrów kwasu z 
w?dy destylowanej Otrzymana ż 
(I .®”8) ilość obydwu cieczy większa od W w 
jnka stąd. ze kwas siarkowy w trakc.e rozcien 

zmniejsza swoją objętość, co zostało na . 

*!*“• Uwzględnione _i_.li..«riao 

z jeżeniu stężonego kwasu ^ 

* wodą destylowaną wlewać kwas 

robiąc w trakcie tej «ynm*W pr** 
(niadv ..można ulec popai- 


® r -zklan*^aóouahS^w ^ 

I ***** r - 1 „ I _ 

4 «ZŁT. -*w . at-rpa^a - .. aa >-« 

• yiz*\» A „ macrr.e doan -.eou, ń?** 7** 

amcTT-.. i :~Jego - - 

~ n, P'taMBiu aątuw rrdniui -- nt „ 

akumutator na prz^iąg 3-4 godzin, s 
rw H>r*»-lzie .ego pentom . — — 

P^buc 3o poprzedruego sUau. po czym nowy 
azumuiator pozosuwić .ia 5—7 ani, i erę otr-y 
. w peta. nasiąkły. " 

— Biegun dodatni akumutatora połączyć z 
*.em dodatnim źródła prądu rnp premowiukat 
. analogicznie biegun ujemny aksmaiacora 
z zaciskiem ujemnym źródła prądu. Otserww- 
, ią c amperomierz podłączony dc irćdła prądu 
doprowadzić prąd ładowania do wartości 2.1 A. 
W czasie ładowania sprawdzać temperatur* 
elektrolitu. Jeśli temperatura elektrolitu wzro¬ 
śnie powyżej 40-C, ładowanie przerwać na 
okres czasu potrzebnego do jej obniżenia do 
30'C lub zmniejszyć natężenie prądu do atoła 
1 A i ponownie ładować prądem 2.1 A. Obec¬ 
nie nie przeprowadza s.ę podwójnego ładowa¬ 
nia krajowych akumulatorów, ponieważ tak 
zwane wstępne ładowanie wykonywane jest 
już przez wytwórnię akumulatorów, w związku 
z czym ładowanie jednorazowe jest w zupeł¬ 
ności wystarczające do prawidłowego uformo¬ 
wania akumulatora. Akumulator uważa W za 
całkowicie naładowany, jeżeli napięcie ogniw 
i ciężar właściwy elektrolitu w ciągu 2 ostat¬ 
nich godzin ładowania przestają wzrastać przy 
wystąpieniu gazowania płyt dodatnich i ujem¬ 
nych. Przy podłączonym akumulatorze do za¬ 
cisków prostownika, napięcie na posina^i 
nych ogniwach powinno wynosić 2.6+-S/7 V 
(przy pomiarze woltomierzem bez opornika), 
». a ciężar właściwy elektrolitu 1.2810.01 kglitz. 
Jeśli w końcu ładowania ustalona gęstość elek¬ 
trolitu jest większa mz żądana. naiezv wówczas 
dolać wody destylowanej, aby doprowadzić do gę¬ 
stości 1.27+1.29 kg/litr. 


w samochodach Syrena model 105 oraz w o 

d X srssyre}"* Of-r t 

prądnicą P20a o mocy 300 w. zwięluionej 
gulatorem RG15k Natom-rt w 

(z pompą *«d.v —~ r J 

iorlTprod^ ^T*. l r* ;~- r tV pu Pi 








Odsunąć prądnic* od kadłuba .laika po zdję¬ 
ciu paska klinowego Odkręć- r r^rętki 5 mo¬ 
cując* wieszak prądnicy d/, -.ika. po czy* 
wybudować prądnicą z samce v!-j. 

Wyciągnąć dwie zawleczk. z przedniej i tylnej 
Śruby wieszaka «. Odkręcić dwie nakrętki, 
zdjąć dwie podkładki Spręży *. ewentualnie 
rĆ&tmMu’ odległościową, po 'Zym wyciągnąć 
dwie śruby łączące ramiona wieszaka t 
z przednią i tylną pokrywą prądnicy. 

Odkręcić nakrętkę, wyjąć ją zraz z wkrętem 
mocującym opaskę osłaniającą ->/czotki i zdjąć 
r&wnieź opaskę 

Odkręcić nakrętkę 12 (rys.15.10) mocującą koić 
pasowe JO, a następnie przy użyciu ściągacza 
4014102 (rys. 15.9) zdjąć koło pav>we z wałka 



Wirnika Odkręć* dwa wkręty Sprswdzayęc n*l*zy twrde 

wody cz z k Przy uzyc.u haczyka 40.4104-1 gę na ic h ewe otuałne pętas ąc-J *« a 
(rys. 15 1*) Ponieść sprężynę szczotkotrzy- 

maczv i wv*ać szczotki 1 Jeśli występują zaoęcsa w pin* n 'u. 

gjgŁssr.sgja 

STgSHSSffs: 

ich nacisku na komutator 4. Oła nowej 



Przy wymontowaniu z P w ł**^“ ł l 2J*a2jo- 
demontażu prądnicy P20p czy™* 1 * w _i«tki«ii 
giczne Jak dU prądnicy *’** h| i a6 J”wjmi- 
"“‘ąpujących dodatkowych ““5*" * p^i- 
kających z osadzenia pompy wody 

- Przed wymontowaniem prądni cy 

nalazy spuScić wodę z gumow* 

C*ym Odłączyć od pompy pr»*wody 

układu chłodzenia -demontować 

‘ Przed demontaż* ni prądnicy _ pua kcia 

pompę wody wg uwag zawartych V 









„ci* wynosi •“+»» uiycii* 

W 1" 2 ™ "?“?£ („„rapuje fmnLi'JP'-" lc 

ars s *3 sr: e 

SJ’ JasTarSyręT ■” 

wej. Dotarcie przeprowadza żernego 5 

tor paskiem drobnoziarnistego płótna ścier B 

sS&MŁsSrjg 

”' StfSES 

sprężyna 2 powinna dociskać szczotkę. P 
saczotki komutator przedmuchać sprężonym po- 

W Twornik wymontowany z prądnicy należy skon¬ 
trolować optycznie oraz od strony ełektrycznej. 
Oględzinom poddaje się przede wszystkim komu¬ 
tator, którego powierzchnia powinna mieć za Bar¬ 
wienie czerwonobrązowe. Wystąpienie niebieskie¬ 
go nalotu świadczy o przegrzaniu (nadpaleniu) 
komutatora, spowodowanym zazwyczaj nadmier¬ 
nym dociskiem szczotek lub nieprawidłowym 
działaniem regulatora. 

Po usunięciu przyczyny wywołującej przegrza¬ 
nie lub zanieczyszczenie, powierzchnia komutato¬ 
ra powinna zostać oczyszczona szmatką zwilżoną 
w benzynie lub spirytusie, a następnie przetarta 
paskiem drobnoziarnistego płótna ściernego o ziar¬ 
nistości 200, założonego analogicznie jak przy do¬ 
cieraniu szczotek, lecz stroną ścierną do powierz¬ 
chni komutatora. Szczotki przy tym zabiegu na¬ 
leży wyjąć, natomiast obracając kołem pasowym 
prądnicy jednocześnie ciągnąć lekko końce paska 
ściernego. Po wykonaniu podanych czynności 
I wyjęciu paska przedmuchać wnętrze sprężo¬ 
nym powietrzem. 

W przypadku znacznego zuzycia powierzchni 
komutatora (bez pojawienia się bruzd lub owali- 
zacji), kiedy występuje zrównanie działek z war¬ 
stwami miki (między działkami) wywołujące silne 
iskrzenie, należy usunąć izolację na specjalnym 
urządzeniu (rys. 15.13) lub pilnikiem trójkątnym 


j»;inwać wstępnie wszystkie warstwy miki - 
Lunąć ją piłką do głęboko: <, 0,5 ^0,8 A? 
STlfuMWre krawędzi,, dziatek step* pg 

kiem (rys- 15.15). 


■>„ 15 11. Sposób usuwania liolacji • diy liilalkami 
’ komutatora prądnicy 

Zwiększone luzy promień iow ysk prądnicy 
(patrz punkt 5.3.1) lub nadmiern ie wyważenie 
twomika powodują owalizację komutatora. Jeśli 
bicie komutatora lub wielkość bruzd od szczotek 
nie przekracza 0,1 mm, należy powierzchnię wy¬ 
gładzić drobnoziarnistym papierem ściernym. 
W przypadku wartości większych, niz to poprzed¬ 
nio podano, komutator należy przetoczyć. 



Ryt. 15.15. Stępienie ostrych krawędzi działek 

Minimalna średnica, do jakiej można przetaczać 
powierzchnię zewnętrzną komutatora, wynosi 

0 40 mm. 

Gładkość uzyskanej powierzchni minimum 
V 7. Po obróbce usunąć izolację (mikę) między 
działkami i wygładzić krawędzie wg poprzednio 
omówionych warunków. Największe dopuszczalne 
bicie komutatora po obróbce względem czopów 
wału wynosi 0,03 mm, natomiast wysuwanie poje¬ 
dynczych działek względem sąsiednich nie powin¬ 
no przekraczać 0,01 mm. 

Diagnostyka uszkodzeń prądnicy bez wymonto- 
wania jej z pojazdu, a częstokroć bez rozbiórki n* 
Poszczególne części nie zawsze jest możliwa 
Przeprowadzenia. Jednakże w bardzo liczny"’ 

PT*yP*Huch w sposób wystarczający umożliw* 
określenie przyczyny uszkodzenia, co ogólnie omó¬ 
wiono w podrozdziale 2.4.4. 

zasadniczych niedomagań prądnicy należą 

b) z£L Prądu Rwania, 

C) SnTuir£! hl ‘ nia prądu ładowania, 

une iskrzenie na działkach komutatora. 

zawieszerńenl* ^dowania może być spowodowany 
tai szczotkl w prowadnicy wsku 

» ““rwni*. Obwód pr,dni,y & 


-nie się prądu ładowania jest dowodem jej za- 
w^griia lub zaklinowania w prowadnicy. 

*Jeśli opisany sposób nie wywoła pojawienia się 
„radu ładowania, przyczyną jego zaniku będzie 
^wdopodobrie uszkodzenie wewnętrzne prądni- 
celu stwierdzenia uszkodzenia należy 
W samochodach model 104 i 105, w których 
"" w budowar,a jest lampka kontrolna na tablicy 
rozdzielczej, należy w jej miejsce włączyć sze¬ 
regowo amperomierz o zakresie 30-0-30 A. 

__ Sknntrolow ac naciąg paska klinowego, po czym 
”” uruchom, silnik i włączyć wszystkie odbiorniki 
światła i : ipęd dmuchawy . 

_ przy obrotach biegu jałowego silnika odłączyć 
trzy przewody od zacisków regulatora 18. 16 


mbjponad 20 A przy prądnicach P28a/23 
- ?2i>p, bowiem może nastąpić aszkodi 

prądnicy. 

Jeśli przy podwyższeniu prędkości oórot 
silnika prąd nie pojawia nę. wskazówka amj 

mierzą wychylona jest na lewo od położenia 
»'ego, jest to dowodem wewnętrznego uszki 
nia prądnicy, przy którym istnieje koniec 
sprawdzenia jej na specjalnym stanowisku dis 
stycznym wg instrukcji odnoszące j ńą do ; 
danego stoiska. 



uanego stoiska. 

Znaczne wahania prądu ładowania hib 3t 
iskrzenie na działkach komutatora mogą być s 

wodowane: 

— zanieczyszczonymi działkami komutatora. 


Ry Ł 15 . 16 . schemat połączeń P™ 


(rys. 15.16) i zewrzeć ich końcówki, nie dopusz- 
czając do zwarcia z masą pojazdu p 

- Podczas bardzo powotaego zwięte^n^P^ 
kości obrotowej silnika obserwoW.am^- 
mierz. Pojawienie się prądu . wychy¬ 
nie zasygnalizowane na amperomierzu wycny 
leniem się jego wskazówki "• J^>, co 

nia środkowego oznaczonego y 4 Drawid i l> 

ł»i.dcz, o u=kodz,mu ]»• 

wym działaniu prądnicy. madkości 

ładowanie, to nie wolno Ppdwy orzepływu 

obrotowej silnika do przekrocz poiwsoó W 

prądu ponad 27 A przy prądnicy rzsm 


— zanieczyszczonymi szczotkami, słabym docis¬ 
kiem lub ich niewłaściwym^ przyleganiem 

Wymienione przyczyny można 
7 (łiećiu opaski blaszanej, osłaniającej szczotki 
[ ewentualnym wyjęciu szczotek. Oględziny ujaw¬ 
niają zazwyczaj wykruszenia szczotki lub nlezu- 
lei orzyleaanie do komutatora. 

w* .«»»>>- 
p 

czonych numerami 16 t 1« (O* ^ 

stępnie doprowadzeniu do mcb_prz «w^J* 
minusowego bieguna akumulatora z podłączo- 

















w przy 7500 obr/non <pr*im«v) » 

“i przy » 

•*">«*« b.z 

stanowisku kontrolnym przez iw 

"L”'JJSa”* 'ot- *M ••7"r„'tS: 

Jfjidw » «t“ - wt «S5 

“ ciągu 2 minut. W tra* • - , )oz yłkł ' 

powinny się nagrzewa, a praca pr^ 
musi być cicha, bez zgrzyto ', wycia, św«^ 

iu przypadku zaistnienia jakichkolwiek niepn. 
Ł£Jrielektrycznych prądnic nąl«y7£ 
wadzić rozpoznanie uszkodzeń kadłuba, twór¬ 
ca lub szczotkotrzymaczy 

Kadłub z nabiegunnikami uzv. . niera wzbu- 

snia kontroluje się: 

Sa przebicie do maiy, napie ... 220 V prądo 
zmiennego (z sied oświetleń:- z włączoną 
szeregowo żarówką o mocy 40 W (rys. 15.1*,. 


nym doń szeregowo M ?»” t ^ czyć '' przewo- 
dodatm akumulatora należy JO lub 

dem z dodatnim zaciaJnem 
z dowolnym jako «U- 

Po trzech minutach - 

„to r*i j»bt™.y P?c 
nien bvć większy mz 7 A przyn-K , ane , 
toto 12 Z 0,1 V. Jego wn S£Sf%Sr»r> 
tortom .wtokry • “‘■łSSjSTt™- 
w trnto. pmy Ptod»ky 

r.tury df wielkości, przy 
naraenie podczas dotyku dłon.ą, w*.« 
o*wadIiwvm osadzeniu łożysk. W ‘* l “ ““ 
cia przyoyny powodującej wzroat tempera 

^SSymtE*-* ńlmk . gU-ę 

manym młotkiem tarcze prądmcy^Jesi.ni 

uzyska się poprawy jej P^; 
dać stan łożysk oraz ezopow twomika. Obroty 
w czasie pracy powinny być jednostajny b£ 
wiem wystąpienie szarpan oznacza zwykle 
uszkodzenie komutatora przy wchodzenie tych 
samych działek pod szczotki. Mniejszy po&or 
pr ylto niz 7 A świadczy o znacznych opora r. 
w obwodach twomika wywołanych: złym p» 


15.23). Na pryzmę przyrządu 
włączonego do sieci o napięciu 
położyć twonuk. po czym rowno 
ków przyłożyć odcinek płaskiej 


Przed próbą należy odłączyć zacisk 10 od masy 
kadłuba przez odkręcenie nakrętki i wysunię¬ 
cie śruby mocującej koniec uzwojenia wzbu¬ 
dzenia do kadłuba prądnicy. Dotykając «strzeo 
jednej końcówki próbnej do kadłuba oraz dru¬ 
giej do odłączonego końca uzwojenia wzbu¬ 
dzenia nie powinno się wywołać zaświeceni* 
żarówki. Zapalenie jej świadczy o przebici 
do masy kadłuba Przed przeprowadzenie® 
kontroli zewrzeć ze sobą obydwie końcówki- 
w cel u sprawdzenia prawidłowości obwodu 
J“™**a powinna się zaświecić) 

, przerwy to uzwojeniu wzbudzenia, bao 
pod napięciem 12 V. W tym celu nalOT 
“ t J k * t «*trz*mi dwóch końcówek zasilany^ 
Pięoeni li V z akumulatora poprzez 
ST1S .*)?*”’ kontrolną do uO? 

» t II towoJmU wibudi-tna iry ' s -; 

^k. kontrolno] 

prawidłowości uzwojenia wzbudzenia 
-JT7 do masy lub przw w^ 

•**»•«“• skontrolować 

iarrs&MSfitfSsS: 

••SssjBUręs rS^ 




(łaprauM 


, .imulaw™ "•“‘fi'”' UW**. 
IJStowymi " s ""“ h ° d T' ,p«y 
fm Ttio m ° m O- 1 '" 1 ' m t.» * 

s.dnic/e c/ynncaci: 

n odlączente (•»*»•» ■«**)> » 

cie kWy J e i ~P»* 

wartośei ustalonego nap,,/, , oonulator^ ■ 
21 utrzymy wallie “'l' UraW »M » 
nych granicach pr/y /mirro ■, i, obrotach 

nika spalinowego, 

3) utrzymywanie z góry określonej wielkości n*. 
tężenia prądu, jaki jest poi. > runy i prądnic 
przez odbiorniki instalacji elektrycznej. 1 


biegu Jal ow-gc 


Współprac 


Prawidłową kontrolę regulat--a RGlók w samo¬ 
chodzie przy w pi lni naładowanym akumulatorze 
do wartości 11,8 12,2 V zapewnia: 

Kontrola pracy wyłącznika samoczynnego 
Odłączyć od zacisku 19 (rys. 15.27) dwa przewo¬ 
dy, a następnie między wymieniony zacisk 
i zwarte końcówki zdjętych przewodów włączyć 


odizolowanego od pokrywy szczotkotrzymacza na ^ 

okres 1 minuty, natomiast ostrzem drugiej kon z'\C l 

cówki do powierzchni pokrywy ‘ 

żaiówki świadczy o przebiciu izolacji. Po takim fi. 

stwierdzeniu należy oprawę szczotkotrzymaczy v. ;. t 

odnitować, wymienić płytkę izolacyjną, zanitować 

ponownie, a następnie sprawdzić powtórnie na t nn m > 
przebicie do masy pokrywy. loa* T 

W samochodach Syrena model 104, produkowa- mjmMtonS } 

nych do początku 1969 r. (z pompą wody zaraoco- w 

waną na prądnicy), zabudowana była prądnica ^ 

P20p/220 W współpracująca z regulatorem RG151 a,i. 15.25. KecuUtur R«;i5L / tmn 
Natomiast w egzemplarzach modelu 104, produko- ucisków 

wanych od początku 1969 r. do 1971 r. (z pompą 
wody zamocowaną na wałku wentylatora), stoso- „ W70||<i „ na 

wana była prądnica P20a/220 W różniąca się od . wzgl, f u 08 . mK "“ 

W MOp/220 W qtg.lt tyła, pokry»ą 1 (ty. K»»««° ych prgdmc w 

|SlO)ot*,/.budowL3.mpo;,py!™dy W /wi- ka ” ,a a ”«* ws P» l P n 

ku , tra w./yatklt uwagi podań, pupt/tdnio dl. 1,pem a ml 

prgdnicy P20«/300 W. z wyjątkiem „kontroli prąd- 300 * stosowany j. 

'nicy po naprawie”, odnoszą się w pełni do obydwu 15 26 )- a dla prądnicy l 

prądnic. 1 Prądnicy P20p stosowany jes' 

W trakcie badania prądnic P20a/220 W i P20p fa*- 15 26 )- Cechy znamionowe 
po naprawie należy uwzględnić następujące para- B u ‘ a torów zawarte są w tablicy 
metry z tablic 15-5 i 15-8: 

— zbadanie pracy prądnicy jako silnika: prąd po¬ 
bierany przez prądnicę nie powinien być ! I —-- 

l2to7v n>i 7 A ^ Mpt<ciu udania t- • I . 

- zbadanie biegu jałowego ; osiągnięcie napięcia §==T } ' | |— 


«. 15.£8. Sicielln, w obwodzie ma*DCI*ciojrm i odle- 
(loicl miedz, slykzm. rctulalorow RGISk l RCilSf 


Przy zbyt dużej wartości prądu zwrotnego (po¬ 
wyżej 9 A) naciąg sprężyny 2 należy nieco po¬ 
większyć. Odległości między a i b powinno się w 
zasadzie ustalać przez przesunięcie płytek po zlu¬ 
zowaniu wkręta 3. 

Prawidłowość omówionej regulacji sprawdzić po¬ 
nownie, tak jak to poprzednio omówiono. 

Kontrola pracy regulatora napięcia 

Przełączyć woltomierz z zacisku 16 na zacisk 
19 (rys. 15.29). Uruchomić silnik i po przekrocze- 


*>! 15.17. liklad połączeń przy konlroli wyłącznika »a- 
moczynnef o 

szeregowo amperomierz prądu stałego o zakresie 
25-r-0-^25 A. Woltomierz prądu stałego o zakre¬ 
sie 0-20 V przyłączyć z jednej strony do zacisku 
,s . z drugiej zaś strony do masy pojazdu. Obydwa 
Przyrządy kontrolne winny być klasy minimum 
*.5 (tzn. błąd dopuszczalny wynosi 1.5 /• zakresu 
wskazań). Uruchomić silnik, po czym zwiększają 


oto/mfn; Winn0 nastąpić przy makaimum 1300 
zbadani* bi*„u pod obciążeniem, uzyskanie 
napięcia 12 V powinno nastąpić przy obciąże¬ 
niu 18 A i maksimum 1900 obr/min 
zbadani* przy procy krótkotrwałej. w trakcie 
współpracy prądnic P28aJ220 W i P20o z re 
CU^ozm RGl5f przy prędkość, 7500 Jbr/nun 
(prądnicy) i natężeniu prądu 18 A w czm2 


urucnonnc Siuim, '-z — 

stopniowo jego obroty obserwować napięcie. P'^ 
którym włączy się samoczynny wyłącznik. w>, •* 
zówka amperomierza w momencie zwarcia ' 


“O wychyli, a wielkość napięcia powimiu by* 
warta w granicach 12.5 : 13,5 V. Przy zumiej ( 

"ju obrotów silnika obserwować amperoninr, 

W momencie rozwarcia styków wyłącznika sam 
czynnego wystąpi krótkie rozładowanie wyUi\ 
U »c® wskazówkę amperomierza w stronę P™ 
l ‘wną od zera, niż to miało miejsce P°P r “ a “ J 
"Powodowane prądem zwrotnym do 9 A max 
v ' , **rający m styki 







odbiornikach). Przy Jbrolówbiegu ja- 

14.0 V obniżyć obroty silnika oo ^ celu zwłęk - 
towcgo. odgiąć P ł ^V7 S i ub powięk 8Z yi su¬ 
szenia naciągu sprężyny <1i [Zesunięciu piy 1 ' 
linę z po zluzowaniu wkr *[® , , wyższe nu 

ki 6. Jeśli wskazania woltomUm^ y n ia M . 
15,0 V. płytkę pogiąć w z. Je- 

“‘ tey 

5n.'SS5SStó^srS>£: 

si.iSiirSoS sssju* -*-»■> * 

obr/rain prądnicy. 

W celu przeprowadzenia pomiaru napięcia regu 
louiancgo pod obciążeniem należy: 

Włączyć szeregowo amperomierz mfety **L 
19 regulatora (rys. 15.30) oraz biegun ujemny aku 
mulatora (przełącznik 4 ustawić w położeniu 6). 



Schemat policzeń do kontroli regulatora prądnicy 

natomiast woltomierz połączyć z zaciskiem 19 re¬ 
gulatora i masą pojazdu (przełącznik 1 ustawić 
w położeniu 3). Uruchomić silnik i po osiągnięciu 
obrotów, przy których zostaną zwarte styki wy- 
.łącznika samoczynnego, odłączyć amperomierz od 
akumulatora i połączyć go z opornikiem regulo¬ 
wanym 30 A o zakresie 0-r-3 Q, którego drugi 
zacisk połączyć z masą pojazdu (przełącznik 4 
ustawić w położeniu 5). 

Zwiększyć obciążenie prądnicy za pomocą prze¬ 
suwania suwaka opornika w granicach (14-25 A 
wskazań amperomierza. W całym zakresie zmiany 
obciążenia napięcie regulowane pod obciążeniem 
powinno wynosić 12,3^-13,3 V. Jeśli woltomierz 
daje odmienne wskazania, należy odgiąć l ub do- 
rnh Pły ry * 15 M Postępując analogicznie, 
|mi poprzednio przy regulowaniu napięcia regu- 


,t..mnvm akumulatora (przełącznik i utt 

■"““S po czym uruchomić silnik ^**it 
^o^SnSuprrez silnik prędko* ^ 

™ której zosuną z wart- ' a 'noe*y£*»Ł 

ELolto odląayc .mpo,om,„ „,j ak.-m&K 
go z regulowanym oper, k “*, 
iSgfSeUk należy poh«yl z m,s, Cprz.-i, 
ustawić w położeniu 5). 

Suwakiem opornika regulacyjnego zwi , 

stopniowo obciążenie prądnicy nd . do 25 A *** 

^^amperomierza, obserwując jednocześnie 
rfwkę woltomierza. Przy obcią.--.-„u 25 A Wo ]£ 
mierz powinien wskazywać regulowane napi£ 
12,3-5-13,3 V. ... 

Akumulator przy kontroli r- wanego natęż, 
rfia powinien być trochę roz ado ■ w tymcei u 
w razie potrzeby należy włącz-, na pewien cza. 
reflektory, oświetlenie wnętrza : dmuchawę. 

W przypadku wyższej war!.. napięcia, należy 
płytkę 5 (rys. 15.28) dogiąc .-. -runku styków 
natomiast przy niższym napie . — postępowi 
przeciwnie. . 

Podczas przeprowadzania >wionę] regulacji 
regulatora za pomocą doginania lub odginania zde¬ 
rzaków sprężyny, nie dopuszcz do zwarcia sty¬ 
ków, albowiem powoduje to silne iskrzenie i wy¬ 
palanie styków. 

Jeżeli przy naładowanym akumulatorze i wy¬ 
łączonych odbiornikach amperomierz wskazuje du¬ 
ży prąd ładowania (powyżej 3:4 A) występować 
będzie w akumulatorze „gotowanie" połączone 
z szybkim obniżaniem się poziomu elektrolitu (do¬ 
datkowym objawem jest wyrzucanie elektrolitu na 
zewnątrz akumulatora). Czynniki te wskazują na 
konieczność regulacji ogranicznika prądu. Przy 
akumulatorze rozładowanym prąd ładowania sięga 
18 A i w miarę ładowania akumulatora maleje. 

Należy podkreślić, że wszystkie regulatory są 
wyjątkowo czule nawet na niewielkie zmiany na¬ 
pięcia sprężyny, dając w wyniku poważne zmiany 
wielkości regulowanego napięcia i prądu. 

Po przeprowadzeniu wszystkich omówionych re¬ 
gulacji regulatora ostateczną kontrolę wykonać po 
zamocowaniu pokrywy za pomocą trzykrotnego 
włączenia silnika pojazdu (założenie pokflW 
wpływa niejednokrotnie na samoczynną zmianą 
regulacji). 

Naprawa regulatora prądnicg 

Jeżeli kontrola regulatora na samochodzie 
żuje na nieprawidłową jego pracę, należy *1 
pokrywę i sprawdzić czy przyczyną jest zam ’ 
szczenię styków regulatora przez kurz P ne< \L ) t 
Jijcy się wskutek nieszczelności. Jeżeli ocxyszc« 
nie usuwa uszkodzenia (przy prawidłowym 
czenlu regulatora), należy zdjąć go z sarnę*" ^ 
w celu przeprowadzenia naprawy i reg ula lj f . ; 
zdjęciu regulatora, a następnie pokrywy, 
wykonać następujące czynności. ^le- 

~ Przeprowadzić kontrolę uzwojeń na P rI !£tłi 

h.h ii. ę*J , P* dku Przemienia uzwojeń ^ 
lub ich izolacji regulator należy «7 ro 

n °wy. 

! ~ P™Prowadzić kontrolę połączeń l ,lZ ^*oi.' 

P^^uude lub rozlutowane 

^ Sprawdzić izolację P 0 **?*?? I* 
M prztwod °w. Miejsca uszkodzone zattolo*» 


- Wyregu. 

Wero - przez 

pozluzo - ' -M 

należy dog manW 

przyleganie tykó- 
kontroli regu.ato* 

probier ei fola 

Iową Spółdzielnię 
wie). Schem poi. 

r* przedstaw ono i 


regulatora zgodnie z rysu n- 
" uwanie płytek C. * i ii 

ich. ponieważ pogarsza się 
w. W celu przi prowadzenia 


probier Poleci produkowane przez Meta¬ 

lową Spółdzielnię i’racy „Spólnota" w Krako¬ 
wie). Schemat połączeń przy kontroli rrgulato- 
ra przedstaw iono na rysunku 15 30 
W tablicy 1 1 podano dla poszczególnych modeli 
samochodów rodzaje zastosowanych prądnic 
I współpracuj e v. t. z nimi regulatorów. 

Budowo regulatora RC15I jest taka arna, jak 
regulatora RG15k. przy czym ruzmą się one nie¬ 
znacznie parametizmi charakterystyk. 

Aparatura kontr-lno-pomiarowa (amperomierz. 
Woltomierz, opornica), układy połączeń, czynności 

związane ze prawdzaniem, Jak również zabiegi 
zwiększania lub zmniejszania naciągu -pręzyn są 
identyczne dla obydwóch typów regulatorów Istot¬ 
ne dane. polegające na odpowiednich wielkościach 
natężenia prądu i napięcia, odczytywanych na am¬ 
peromierzu i woltomierzu, przedstawiają się nastę¬ 
pująco dla regulatora RG15f: 

— napięcie zwarcia styków w->tą«^nikasamoczyn- 

‘ nego powinno wyn -sK 12.5 l-J b _ 

— makrytnalna wartość prądu zwrotnego mm - 
na amperomierzem nl. om-.- przekraczać b A 
przy ukumulatorze naładowanym do napięć 
11.8 do 12.2 V. 

— napięcie regulowani '-.egu lowegn \uu 

rac * granicach 14.5 15.5 V. ^ 

— “W™ Ą 

wskazań amperomierza, powinno wy no. 

+ 13.5 V. ,i«iwinvm 

-przy natężeniu i egulow-anynh uzyswi » J 
opornicą w zakresie 0-18 A. wol.omie 
nien przy obciążeniu 18 A wskozywa t. 
wane napięcie 12,5-1-13.5 V. i ia do 

Pozostałe uwagi dotyczące niedopuszeae •' 
*warć styków regulatora napięcia. *P f V‘"' v „ y 
przeprowadzonej regulacji po założeniu . > 

°raz oznaczeń na rysunkach podanych nia * 
latoi-a RG15k odnoszą się W cale! ro*ii4«' 
regulatora RG15f. 

15-2.4. Układ przerywaczy zapłonu 


prąd samoindukcyjne dążąc 
przepływu. Zjawisko takie w 
iskrzenie na stykach przeryw- 
dziala włączony równolegle 
przejmuje - pochłania prą 
chroniąc tym samym styki 
wypalaniem. Przerwanie obw 
ca powoduje Jednocześnie z 
nago poprzednio pola magna 
cewki, wskutek czego w uz* 
staje wzbudzone napięcie prąc 
:zne od wielkości j>>Ui i » 
kama Uzyskany w ten sposó 





mmo thodi^ Sy rrni _- 

Ntwrn <* ** —— - 

------- ~ „| n ą puszkę metalów Ari 

w«**gr-fsytg 

£«€" H- 

E-ii;. ■ : ?ir»3^ ’ 

i sUri mleisc izolowanych. , pneplyw prądu, - 

Uszkodzenia zamocowań przewodów i uszko pn , cfywaC za *'>n.c 
^ izolowanych usunąć. 


f Stf Kontrolo wat zamocowania pr***’ jodowane przed"-*; *■* 

i «Un mleisc izolowanych. , przepływ prądu. 

Uszkodzenia zamocowań przewodów I uszko pr7cryw aaa sdn.o 
dzenia mlejw Holowanych usunąć. a intensywno-* ■'*" , u 

R™!.wdjć umocowania styków przerywacza p, 0łW wcj wyrazi 
I fJFSIaloSSE i kowadełku), w przypadku rywaDłł -. jakiem-. 

LLrfowieo wvkrm./ nia lub otaluzowama styku pr/ypa dku wzrost- 
SffSz^^mmna nanowa Ł/Togą wy.tąp.c 

Rr.rmi.riri/' tvk) Narośl na icdnei i wypan-ma pojemności kondensa- . .. 
tas^druaief u-^unS » < ponio C ą drobnego płaskiego Kondensator o ku.- ■: . 

oilniczko albo specjalnej płytki ściernej (nie usu- | ąC zony równolegli 

wiić całkowicie Sadów wypalenia) Styki raczysz- biega szybkumu : . u 

czaó tak, żeby po zwarciu przylegały możliwi, ca- zanikania prądu w u-w 

Ivnn powierzchniami lub jedna miała mcc o wy - Szybkiemu zanikaniu ; -a... 

imkły kształt Po opilowaniu przerywacz przed- elektryczne w uktadn- 
muchać sprężonym powietrzem, a płytki przetrzeć kondensator, powodu, , 

zamszom zwilżonym benzyną ekstrakcyjną. Przer- napięcia) w- uzwojeniu k: de 

wę regulować według punktu 2.4 2. W przypadku 200-r30l> V. któro l 
dużych wypaleń w zależność: od potrzeby płytkę wtórne cewki zapewnia ; 
styku ruchomego łub nieruchomego wymienić na cac h. 
nową. Kondensator podlega k 

Skontrolować silę docisku styków przerywacza, wnętrzne oraz przebicie r.a • przy- 

SUa docisku powinna być 0,5->0,7 kG. Przy sile rządu, Uw. próbnika k < . 

mniejszej młoteczek wymienić na nowy. Dyna- stępującymi warunkami 

mometr zaczepić możliwie blisko styku płytki _ Oporność izolacji n ry 


(kierunek siły powinien być równoległy do om 
• tyków), silę mierzyć przy początku rozwierania 
przerywacza. Styki ruchome powinny obracać się 
lekko na sworzniach. Nadmiernie zużyte zderzaki 
ślizgowe (z tworzywa sztucznego) styków rucho¬ 
mych lub sprężynek dociskowych należy wymie¬ 
nić. Oporność styków nie powinna być większa 
niż 0,02 Q przy 2 A. 

Regulację przerwy na stykach przerywaczy 

oraz ustawienie zapłonu należy przeprowadzić wg 
punktu 2.4.2. natomiast czyszczenie przerywacza 


15.32) a zaciskiem 2 w norma 1. ; h warunkach 
atmosferycznych nie może bvć niniejsza nii 

5000 MU. 

• W normalnych warunkach atmosferycznych 
przy doprowadzeniu napięcia 600 V o często¬ 
tliwości 50 Hz podnoszonego szybkością 100 
V/sek kondensator musi cltai akt. ryzować się 
w ciągu 10 sekund próby całkowitą wytrzy¬ 
małością bez przebicia lub przeskoku iskry. 
Pełny wykaz wymagań w stosunku do konden- 


itu 2.4.2, natomiast czyszczenie przerywacza wymusi 

!«ey zapłonowej oraz rjgulację szwłtoy mię- ^ “ w,rt - v J" 1 w 
lektrodami wykonać wg punktu 2.4.3 ' 


W szczelnej obudowie motali• ■ - • ' An \ U ‘?L 

> w silnikach * M *ony jest rdzeń magnet'. ' " ^ 

nul- 0.a-to^F wzajemnie bU n t:u..d nuitorojj 

:i gromadzenia lad m , lżeniu nawinięto uzwojem. 

tor (rys. 15 32) stano- }** *** * kilkunastu tysięcy zwój. : 

ry .3.32) Stano- lowanego emulią ^ 2lan J , , ;1 . .1, dc Wj 

uzwojenu* wtórnego łączy się- ’ „r 

cewk *. drugi natuniu-' "Lno* 

■:> 

U , “-^ t0rny,a Obydwa korne '.1' 


-• '‘-rzi Z Wię/a, CM) -- ' 

W Urs,- prjry 

' wykorzystany ,-c- p r „ ;< . 

,,h r 

A tn * ' - *•«*• dla pełnego -up*-,.. 

zm (trzret cyliodert tryczna na paw 


rstoemOtu o i 

sc-i iperaiu za 
rką powinien 
idę. >iapi«ae 


1Ł2.7. Wyłącznik zapłoną 

żerna. tj. O. z kton • ozaa ełnsy* 1 .,■> » 
kluczek. następnie pozycji 1 zamyka;z. . :c*nd 
zapłonu i innych -ir.or-.duzw on- polozasio i. 
przy którym uruchamiany jest dodatkowo roc- 
I ^ rusźnik. Wymontowanie wyłącznika przepruwmta 

• ię za pooi.icą klucza 1 irys :S3< -r <014105 
Rys is.il M ... I.»m <rw s» upiono** HlMŁa SM hizącego do odkręcania r.akzęUu o. .io«te| 3 . 

Do bocznych /ucisków oznaczonych liczbą 15 lub - _ 

21. we \vs.-ystk:i.h trzech cewkach, należy przy- 
łączyć przewód;, koloru białego wyprowadzone 

z wyłączniku zapłonu. i ff’*'*- ■ i 

Od kwi t . u wprowadzono w cewkach /u ‘ 

pionowe, (i ii istniejących uprzednio zacisków •, ’ U ' ł ’ę '- ^ 1 

gwintów e konekt * '.U.^ Ił .*'[* 

r '~V, 

luje Się .. ih.ym stan-w»ku J ł. 

nym wyposażonym w iskiernik pomiarowy i u pa- a 

rat zapłonowe . Smndensatorami. w-polptu 
z- cewką zapłonową Aparat zapłonowy "-‘ly ■ ■* 

się silnikiem z podłączonym obrotomierzem. u«- Ryn li.3«. s»««b aUkręc.»i» ***“"“'* 

ka w takim okładzie powinna wytwarzać ciąg* 

iskrzenie między elektrodami iskiernika O »****, . M wvi«iis wyłącznika zapłonu * z ta¬ 
nieniu ostrzy i napięciu zasilania cewk wy hh cv rozdzielczej ‘ odląe/ema przewodów^ 

clonych w tablicy 15-H Napięcie znamionowe w yłącznika laptomi ^wy- 

Opór izolacji cewki /..pi «-«cj w 1 eiv,.|:cma styków 19 A 

+ 20°C nie powinien być mniejszy niz 50 MU- 



IN* 







h odu zapłonu i oraz 
anion' n*nn i, lk,) 
amanio E 

sssarit 

iłuje się w następujący 

, i wyjęciu «-yłą«nika 
zielezej przyłączyć na- 
iennego (z 

ze regowo żarówką mo- 
zaciskiem I (rys 15.35) 
koniec drugiego F rze " 
j dotknąć do zacisku 3, 


zapłonu z tablicy rozdz. 
pięcie 220 V prądu zmu 
tleniowej) z włączoną sz 
cy 40 W do przewodu z z 
oznaczonego liczbą 30; 1 
w od u lampki kontrolnej 


,nektor« wiml 


czerwony z zacisku 19 ( 1 ) 

nika głównego świateł po 


2S* »«wej mstalaij. w samo, bodach modę 
W 15 M? ^, Uk0wan > ch od wyżej podań- go t. rrn.nu 

SłnLu } ***** JK MCUków w nowymwy łączniku zap'‘ 

1 u CZne J** 1 w poprzednim roz" 


Styczny wg • .trukcj, -.baług, danegc .Uno- 

wiska Św- -• J H ° t*R •■•i powu-.r-a mW 

^regulowań:, r-.zctinę rr. -lzy ■ lektrodarm oraz 
Syazcwn. . azdo zgodne z optaen, zawarty 

* punkcie 2.4 5. Po zamontowaniu świecy do sta¬ 
nowiska. należy je; stan ocenię na podstawie ci¬ 
śnienia (zależnego od wielkości szczeliny między 
elektroda:- > panującego w komorze prób 

przy którym występuje ciągłe iskrzenie na świe¬ 
cy (bez przeskoków na iskierniku bocznikującym). 
Wartości wymaganych ciśnień podano w tablicy 
15-9. 


puje niedomaganie, to trzeba 
trolować wszystkie jego eiemei 
lejnych eliminacji określić -™~ 
czym przeprowadzić naprawę lub 
nową. W tym celu należy: 


W przypadku dalszego spadku ciśnienia niż to 
podano w tablicy 15-9 świecę należy wymienić na 
nową. 

Czas trwania próby nie powinien być krótszy 
niż 5 sekund. Przy ciśnieniu powietrza 10 kG/cm 3 
świeca nie może wykazywać jakichkolwiek nie¬ 
szczelności. 

Po przebiegu pojazdu maksimum 15 tysięcy ki¬ 
lometrów. świece zapłonowe należy wymienić na 
nowe, nawet jeśli nie zaczynają one wpływać na 
widoczne pogorszenie pracy silnika. Odczucie bez¬ 
pośrednie takiego stanu jest najczęściej mało wy¬ 
raźne, a dłuższa eksploatacja takich świec nie jest 
ekonomiczna. Nie wolno eksploatować świec 
z pękniętym lub uszkodzonym wewnętrznym 
stożkiem izolacyjnym. 

Po wymontowaniu świecy zapłonowej z silnika 
jej izolator od strony elektrod powinien być czy¬ 
sty (bez osadu), a kolor jasnobrązowy. Bocma 
elektroda i część gwintowana mogą być ciemniej¬ 
sze. Czarny suchy osad na izolatorze świadczy 
o zbyt bogatej mieszance, zbyt dużej odle 8 
raiądzy elektrodami lub za wysokiej wartości 
cieplnej (świeca za zimna). . 

Biała barwa izolatora (lub jasnoszara) * skasuje 
zbyt ubogą mieszankę, nieszczelność s\uec> 
*ub zbyt małą wartość cieplną (świeca za górą ' 
izolator świecy oczyszczać w razie potrze J 
Pomocą piaskownicy, która wbudowana jest 
kle do próbnika świec. . , 

. ^■rtością cieplną świeci/ zapłonu'*'*) H f 
■o«ć określająca zdolność świecy do '2 pll '. l— in*ł 
*“* ciepła. Świece o wyższej wartości * i* 
lzw świece zimne charakteryzują się *"*«”*.' 
odpornością na samozapłon przy zmniej 

zdolności do samooczyszczania. 

Wartością cieplną śuńecy zapłonowej 1<-*' P ^ 
C.!L pr ! e * “ ereK w y' w d m ‘ «** dlnX wrorco 
*>■ 


- Wykręcić świece zapłonowe, sprawdzać ich 
stan wg punktu 15.2.8. po czym osadzić je 
w k.-ncowkac h przewodów wysokiego napięcia 
(zapłonowych) i położyć na głowicy silnika w 
celu połączenia metalowej części świecy z ma¬ 
są' silnika Należy zwróćic uwagę, aby elektro¬ 
dy świec i ich przewody wysokiego napięcia 
me dotykały do powierzchni głowicy. 

— Obrócić kluczyk w wyłączniku zapłonu, po¬ 
kręcając silnik rozrusznikiem w ciągu kilku 
sekund Jeśli między elektrodami świec nie 
przeskakują iskry, to jest to świadectwem 
przerwania obwodu zapłonowego. 

— W związku z tym należy obrócić kluczyk w 
celu uzyskania ’ położenia włączenia zapłonu 
i podłączyć szeregowo lampkę kontrolną. Je¬ 
den przewód do masy pojazdu, drugi natomiast 
użyć do stykania z poszczególnymi punktami 
obwodu zapłonowego. Można do tego celu wy¬ 
korzystać lampkę oświetlenia silnika po wy¬ 
jęciu zewnętrznego przewodu *e złącza i prze¬ 
dłużeniu go dodatkowym przewodem. lampkę 
przed użyciem sprawdzić przez dotknięcie 
przewodem do minusowego bieguna akumula¬ 
tora. Zapalenie jej świadczy o prawidłowości 
działania. 

— Zdjąć osłonę gumową z aparatu zapłonowego 
i obracają- silnik paskiem klinowym wenty¬ 
latora lub nakrętką kola pasowego wentylatora 
ustawie go w położeniu, przy którym styki 
przerywacza .pierwszego cylindra są rozwarte 
Końcem przewodu lampki kontrolnej dotknąć 
ao styku ruchomego przerywacza. Zaświeć*- 
me lampki wskazuje prawidłowe dzia łani e 
obwodu niskiego napięcia na odcinku od styku 
ruchomego do wyłąc^uka ^u^ezehtamp- 

.tokołejnycb p-r«2 obwodu, 
li złącz we wnętrzu aparatu 
zacisku I lub 22 w cewce ma 
do zacisku 15 albo 21 itd. aż do 


Odcinek aawarty 
,-m lampka po raz 


3X" 





- 

^ Wszystkie powy/'/< ' ' 6,zy t 

. * na chwilę styk' P rze ‘ "Stałymi obwodami 

przerywacza. Rozłączyć «tvku ruchomego- iń tc tcgo cylindra 

rywacza pnM, wkrętaka lub P» lc “ » n ® wygód- - j . 

używają do tego ce powinno wy- Z" nrOTP rowa<i/-; ■• . .£ 

Powstanie szczeliny na ty je*tpr*P elektn-i . , ' * 

ES3 Ąs™'H 1 S Ksw- ■ ^ 

— *— 

5SS^S|»5S m rs££K- • 
-ś5, < 3srjas s ^“' h .......», 

Bf*-**- rrijsrs _sa^"'" .- _ 

sJ5a£rK?vsi ja-— — 

o czerwonym zabawieniu, v,p«cle mamiono* <• U* : :V 

(przy właściwie działającym uk*We »££ KM 

nowym iskra ma zabarwienie atobtMkM* 1 £,JemnoM akumulatora dla 

as at; s* sąSsj- ja-.... * 

ss s “»- •" 

i cewką wymontować, skontrolować wg pun Minimalny moment rozruchów;. , >,8 kGm 

t6w 15.2.5 oraz 15.2.6 lub wymienić. Pobór prądu przy; 

i SB 1 

kondensutora nie uzyskuje się przeskok pełnym zahamowaniu 150 A 

iskry, natomiast występuje niewielkie iskrze- ęwiar rołnuznika _ 

nie, ale między stykami przerywacza. Stan 

taki świadczy o przebiciu uzwojenia wtórnego ^ l5 ., 0 . , 

cewki zapłonowej lub uszkodzeniu przewodu Rn/ru.«unik Ki nia .‘ilni- 

„ pl »o«o B o C* M. pntwody wi-l.n.f */ 

dowej instalacji elektryi. 

Jeżeli po obróceniu kluc.-ę - wył n. zmlui z - 

J * ’ m " j ' ’ plonu w polo/c:’.ie '--"i. ' ' u!, ; r '. 

Ih''* rry*^v ruchomiony (nie 

“ ■ 1 B-łtJflsłychać szumu oia/ nu- ’• r >Vi łk ! 

Inn ifl - * " nego trzasku, świadczyli u K * 

0 zębatego w położenie za/ęl • I ’ a ‘ n V - 

‘■Jlflwii/ * hatym koła zamachowcy- s., - y wo» 

przeprowadzić następuj.i< ( J L«ho- 

^BltlŚ ś ^ il ca '-JNi czonym wyłączniku zaplot •' sj 

“ l Va iW łrfi i l itll dtie zacisk 1 (rys. Iftąr,, .. ,u''iVłó 

// finnUJM^r*" zacisków elektrycznych na - -u: ,9, 

i /i n > \T rH ’ l *-«. 15-« są Identyczne) .-.i '-'locą * r “*£ 

■ yW '\ s B ^ przewodu miedzianego (czasami u " 1 '•’> 0 



rflu zwykłego wkrętaka lub klucza do śrub) 
pisnąwszy końce do zamków 1 i 2 (rys. iy«f 
Jeżeli w tak:m ; łożeniu nastąpi pełne uruchoanie- 

Ije rozrusznik-, (przesunięcie kółka oraz jego 
obrót), św ind - o o uszkodzeniu prz, wodów do¬ 
prowadź' - rozrusznika lub wyłącznika z»- 

^Dnigą climi:: ■ . i za pomocą lampki kontrolnej 
(po odłączę;.. • wodu masująci-go z plusowego 
bieguna akumuia- »ra> przez łączenie jednego koń¬ 
ca do plu bieguna akumulatora, drugiego 

za ś do zacisku następnie do zacisku 19 (rys 
15.70) prze!;, a głównego świateł, zacisku 30 
( rys- 15.37) tka zapłonu, zacisku 30 wyłącz¬ 

nika zapłonu . obróceniu kluczyka w położenie 
końcow. „mienie rozrusznika) i zacisku 2 

(rys. 15.46) W - tym przypadku powinna się za¬ 
świecić lampkę k„ rolna, jeśli odcinek obwodu 
nie Jest uszkom:-- 

Jeżeli, jak to poprzednio omówiono, po zwarciu 
zacisków I i ż ru-zmk nie zastał uruchomiony 
należy połąc/yc zaciski 1 i .? i przewód masujący 
powinien być połączony z plusowym biegunem 
akumulatur.il, a następnie I i 4. W każdym przy¬ 
padku powinien wystąpić obrót kółka zębatego 
rozrusznika (bez jego przesunięcia). Gdy po zwar¬ 
ciu zacisków 1 i 3 nie występuje obrót kółka zęba¬ 
tego, świadczy to o uszkodzeniu wewnętrznym 
rozrusznika. Wystąpienie obrotów kółka zębatego 
po zwarciu zacisków 1 i 3. a unieruchomienie po 
zwarciu zacisków J i 4 świadczy o uszkodzeniu 
wewnętrznego przewodu wyłącznika elektromagne¬ 
tycznego między zaciskami 4 i 3. 

O uszkodzeniu wewnętrznym wyłącznika elek¬ 
tromagnetycznego można się przekonać w nastę¬ 
pujący sposób. Odłączyć przewód 31 (rys. 15.48) od 
zacisku 4, po czym zewrzeć zacisk I z zaciskiem 2, 
a zacisk 4 połączyć z masą (obudową rozrusznika) 
Nieprzesuwanie się w tym czasie kółka zębatego 
świadczy o uszkodzeniu wewnętrznym wyłącznika 
elektromagnetycznego. 

Obsługa okresowa rozrusznika sprowadza się 
głównie do sprawdzenia stanu szczotek i ich przy¬ 
legania do komutatora, oczyszczenia komutatora, 
kontroli zuzycia uzębienia kola zębatego i luzu 
promieniowego w łożyskach oraz działania mecha¬ 
nizmu wolnego koła. 

. Wymontowanie rozrusznika z pojazdu i jego dal¬ 
szy demontaż przeprowadza się następująco: 

— Zdjąć z ujemnego bieguna akumulatora koń¬ 
cówkę przewodu akumulutor-rozrusznik. po¬ 
kręcić nakrętkę zacisku 1 (rys. 15 39) i zdjąć 

przewód akumulator-rozrusznik Zluzować 

wkręt 2 zaciskający przewód cewki zasilające) 
elektromagnesy ro/.iusznika Odkręcić <*'< 
nakrętki śrub mocujących kołnierz rozrusznik-* 
do kołnierza silnika Wyjąć śruby i !*»» > 
TOUjąc rozrusznik dłonią, wysunąć go z o > 

dzenia w kołnierzu. _ ._ 

" Odkręcić wkręt * i zdjąć lo- 

Mczotki. Za pomocą haczyka 40M104 lana 
gicznie jak przy prądnicy) udciągnąć spręż^ 
Mczotkotrzymac/y i wyjąc z “gg 

■Wiotki 6 po uprzednim wykręceniu wkręt 

jnocującego przewód jednej ze szczoteK. 

- Wykpić dwie Śruby 4, po czym zsunąć ^ 
nią tarczę łożyskową 5 oraz kadłub 9 * ctóp “ 


!*—*■ w H* l»J8t Wyjąc ^ 

^*4 1. sprężynę 2i podkiadkę teicnoiśtową 

~ Ćvhf *** 19 ,r T* 15 ») oraz na 

<ręuę I i wyjąc irjtącmót --‘n i.. 

wWczkę IS i poitręca^ .-skrętką li » prawo 
g* nt .rwy) zdjąć ją z walka twormka M. 
Po czym wysunąć twormk z zrspośu onrgm- 

jącego (rys 15.41). 




— Wykręcić śrubę specjalną 12 (ry& 15.38) z gło¬ 
wicy rozrusznika 13 i łą czn ie z nią wyjąć tu¬ 
lejkę odległościową (osadzoną na śrubie z Jed¬ 
nej strony dźwigni). Wysunąć ramiona dźwigni 
11 z połączenia z zespołem sprzęgającym 1» 
i wysunąć dźwignię 11 z głowicy rozrusznika 
13. a następnie zespół sprzęgający li. 

—- Przesunąć miseczkę blaszaną 24 w kierunku 
koła zębatego, wyjąć pierścień sprężysty 25. 
a następnie zdjąć miseczkę 24, sprężynę 23. 
pierścień kołnierzowy 22, pierścień sprężysty 
21 , drugi pierścień kołnierzowy 20 oraz sprę¬ 
żynę 19. Pozostałe części zespołu sprzęgająoego 
stanowią komplet nierozbieralny. 

— Wykręcić cztery wkręty 7 i wylutować końce 
uzwojenia elektromagnesu 5 kolbą elektryczną 
mocy 100-(-250 W i po zdjęciu pokrywki 6 
wysunąć z wnętrza elektromagnes. 


-**• kutruttiilk » trakcie 
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stó: n TT“<>»<■ ■ **'■” 

wytrze* euchą szmaty oosz czególnych el< 

""" 


noid. .. i uTwottntw w*b“- 

Kadłub z nabiegunnikamt i uzwój 


dzenia kontrolować. analogiczny spo’ 

— na przebicie do masy „radnicy (rys- l 5 - 19 )' 
sób, Jak przy kontroh pntdnicy ^y próbne , 
dotykając ostrzem J*® 1 J . bv w yprow.i 

SSfejsssjw^s-'' 

analogiczny sposób, jak om 

kontroli prądnicy (rys- 15 Z0). uk 

_ na zwarcia międzyzwojowe us:Ekodz 

-SssiST&SSf^ 

„“i SSSSSJT S2VS™jT Ł- 

U wymieni* na nowe lub podłoży 
stalową blachą o grubości około 0.5 mm. po 
czym wytoczy* współosiowo z osadzeniami po¬ 
kryw na wymiar 0 S&3&i luz ml ^ p0 : 

wierzclimami nabiegunmkow 1 twornisieir. 
powinien być zachowany w granicach O.d 
— ż—0,9 mm. 

Twornik rozrusznika poddaje się kontroli; 

— Na przerwy w uzwojeniu — w analogiczny 
sposób, jak to omówiono przy kontroli prąd¬ 
nicy (rys. 15.21). Zwykle w takim przypadku 
uszkodzenie daje się wykryć przez oględziny 
wzrokowe. W miejscu wiutowama zwoju do 
dziatki komutatora widać wyraźnie nadpaloną 


sStfSJSŁT"" 1 

bicie max 0.05 mm). 

OaJedz.nom podda* prr<- •-tkua 

2C którego powierzchni., i- , 

Sny,cnie czerwono-br;,/.. » 

niebieskiego nalotu świaih /;. o 1 '.•.paleniu ko. 

mutatora. wywrfanego zazwyc Z o j ra ,j mietn £ 

dociskiem szczotek Po w 1. ir n.f; taką ruj^ 

praeszlifować drebnoz-anu tym papier^ 
biernym. Analogiczny zabieg przeprowadzić 
jeśli bicie powierzchni me przekracza 0,2 mttl 
ł klinikiem Do 'umocowaniu 


jeśli bidę powierzę.. 1 u,z nm 

(sorawdzać czujnikiem po ' .mocowaniu twór- 
nika w kiach). W przypa. wiąk®^ 


OZiaiKl auniuwuna ».uae 

powierzchnią, a na wewnętrzne! powierzchni 

kadłuba rozrusznika istnieją ślady rozpryśnię- 


tej cyny z komutatora. 

- Na przebicie do masy — w analogiczny spo¬ 
sób, jak to podano przy kontroli prądnicy (rys 
15.22). 

- Na zwarcie miądzyzwojowe — w analogiczny 
sposób, jak to omówiono przy kontroli prąd¬ 
nicy (rys. 16 23). 

- Na uszkodzenia mechaniczne. Przy wysuniąciu 
sekcji uzwojenia lub przemieszczeniu tłach 
twormka (falistość rowków) twornik wyn. 
nić. Nat. rn.ait jeśli wystąpi obtarcie twoi. ka 
o nabiegunniki przy którym średnica ,r t 
d, - 54.5 (rys. 15 42) zmniejsza sią o 0,5 mm 
Ina 54.0 mm), należy twornik wymienić 




Ą V,0~1,W nu. 
nzyctu dynamomet-u 


zużyte o długości mnie ji«| ntt 9,0 , 
gfcOić :,i ••• '* now ‘i wyno 

mm- Przy wymierne nczoui nowe 


?5 mm. Pwymianie zzczośki nowe dotrze* 
d0 komutator! Zgodnie z uwagami w punkcie 
193 .2. 


15.2.2- 

riouitca rozrusznika powinna być rkontroiowa- 
. pekni 1 . 1 ' ■ w przypadku ich stw ierdzenia — 
H^-ieniona Sprawdzić zużycie tulei łożyskowej 

V • ■ . r *td wzóledem materiał., 


nueni"i- ■'•uzi. zuz><ie luiei razysaowej 

ai^wlcy (identycznej ood wzglądem materiału 
■iednicy Otworu z tuleja łożyskową w tarczy 
Jiednii ji A'-zmianą (rys. 15.13 i 15.44) przepro- 


rfcTSłnl-y ot 1 .* w urerj 

L^edniej). Aym.anę (rys. 15.13 i 15.44) przepro¬ 
wadza «c p«> u/ y c,u ,rz P‘ e ;v * łu ^£}» d0 *y- 
ciskania tulei samosmarnej 14 (rys. 15.38). 


nika w Kiacni •» r-or- ■■ - ' ewszeto 

niż 0,2 mm lub pojawień... a bruzd o głębo¬ 
kości przekracza; p ej 0.2 mm należy przeto, 
czyi komutator. Po przeto -emu komutator* 
zaleca sią obniżenie izolacji niądzydzialkowej 
na głębokość 0.5-i- 0,8 mm, tak jak dla prądni¬ 
cy Gładkość powierzchni \ .. Maksymalne bi- 
cle po obróbce 0,05 mm, n .t >m t wystawanie 
pojedynczych działek wzgl h m sąsiednich nie 
powinno być większe niz 1 "1 mm Minimalni 
średnica d 5 (rys. 15.42), na jaką można prze¬ 
toczyć komutator wynosi . 31,5 mm (śred¬ 

nica nominalna 0 35,5 ?.om) Po naprawie 
powierzchnię komutatora przetrzeć szmatką 
zwilżoną w spirytusie lub benzynie. 

- Sprawdzić zużycie średnic czopów twornfla. 
Nominalna średnica czopa d, łożyska głowicy 
wynosi 12,5-o..,i mm. Przy zużyciu poniżej 
0 12,46 mm czop chromować lub wymienić 
twornik. Nominalna średnica czopa d, łożysko¬ 
wania zespołu 3przęgającn; . wynosi 0 lł ' 3 •* 
mm. Przy zużyciu poniżej O 14,24 czop chro¬ 
mować lub wymienić twornik. 

- Nominalna średnica czopa d, łożyskowani* 
w przedniej pokrywie wynosi O 12.5 mu 
P rzy zużyciu poniżej 0 12,46 mm czop chro¬ 
mować lub wymienić twornik. 

Przednią tarczę łożyskową ze szczotkotrzyrM- 

czarni kontroluje się na: 

- Przebicie do masy. Sprawdzenie i ewent ^ 

naprawę przeprowadzić analogicznie. J* 
omówiono przy diagnostyce prądnicy 
15.24). Tgrczs 

- Pęknięcia przez oględziny wzrokowe. 
pęknięta lub odkształcona meehaniczn 

lega wymianie. inK-sk® - 

- Zużycie średnicy otworu w tulei 

wej. Nominalna średnica otworu ^ 
0 12^^'SS mm. Przy zużyciu p°wy*^J ^ tir 
tulejkę wymienić. Przy wymianie s •» «oi 
lejki ze spieków (brąz-grafit), których ^ 
no rozwiercać lub toczyć Dopuszcza ^ 
konanie tulejki z brązu BK31. 1*®° „„uzi* 
przypadku należy się liczy* żc <' ojN - 
tóUukrotnie żywotnością łożyskowania- 
gowatołć otworu V 6. . o0 *f t 

- Sprawdzenie stanu szczotek 1 dotarci*^#; 


ftys. li,13. Spo.ob wyciskania tulei roiruj 


Rys. 15.11. Sposób wcisk 


m Ii; t. 


ślizgu; przy pokręcaniu w prawo obrót mi* 
być płynny bez zaciąć; 

- sprawdzić zęby koła zębatego ewent ualność 
wykruszeni przy niewielkich - /kruszeniach 
czoła zębów fazowa* na kształt analogyczny. 
jak na zębach nieuszkodzonych; mmunałna 
długość zębów o wykruszonych czatach 11 mm. 

- dopuszcza się zużycie otworu w tulei koła zę¬ 
batego do wymiaru 0 14.38 mm. nominalny 


Wyłącznik elektromagnetyczny po wymonto¬ 
waniu t rozrusznika skontrol ować na prze Ot¬ 
cie do masy, jak również na przerwę w uzwo- 


Zespół sprzęgający należy skontrolować na. 

— ewentualność wystąpienia pęknięć, 

~ new P ó k fp'“,tc l 'o?s.'o»y'Ł'l Ł»i™ 

5.2 kGm zespół nie powinien wykazywa po 


Jednym ostrzem próbnika, którego zaciski 
13 1 14 (rys. 15.46) należy przyłączyć do na¬ 
pięcia 220' V. dotknąć do masy. a drugim do 
konrowki J. Zapalenie się żarówki świadczy 
o przebiciu Jo masy 1 koniecznemu napmwj 
zacisku J. O przerwie w uzwojeniu cewki 
podtrzymując, , wymagającej naprswy UłO 
wymiany wi łącznika elektromagnetycznego 
świTdczy niezapalenie się żarówki przy do¬ 
tykani jednym ostrzem próbnika do 
2. drugim zaś do masy ^rzewód o dluzszym 
uzwojeniu cewki jest zmasowany hprzy le¬ 
czeniu zacisków 13 i 14 do naptęcut U V 
(akumulatora). Następnie jednym 
próbnika do zaesku 2. drugim zas do^zac^u 
4 („-„u wówczas żarówka się nie zapali, na 

zSa-s 

przewodu między zaciskami 4 1 3 (wytóc 
rozebrać 1 wymieni* przewód). Natomiaat ate 
«»lemc s,ę żarówki świadczy o prmrwi.w 
kjótszym uzwojeniu cewki pomocniczej elek¬ 
tromagnesu. 


V -- 


J 


Syrena 
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_ Sprawdzić nadpalenie śrub *'1^ przy b,,ku 
oraz zwory 11 » ^'^T^wórmku i»' : ‘ ' ’ ® 
uazkod/i n w korpusie > ,j, u inulai" ' m 

oraz prawidłowym P ol, " t ' * W celu f'-"-' 
występowały przerwy « gł- , jk ,,!• 
prowadzenia kontroli należy . , 

montować- W tym celu po odjw. , 

rosslutować końcówki 8 or “ srit p,;iri :..:.m 

wyłącznika t. Nadpalenia "jeiy*™ P gi. . 

SJT^ST?.»« ^,'r.r- 

SftSwwJr. 2.5 mm lub zwory II I* 
łfl mm wymaca wymiany styków » > 
I*™" ShX» przewrócenia zwory stro.H 
me wypalotui do styków). kotwicy 7 

_ Sprawdzić swobodę przesowania się koU> 

W wyłączniku. Zacinanie się usunąć prz.z 
czyszczenie nierówności lub zatarc 

Regulacja wyłącznika ilektromagietycrn., 
powinna być przeprowadzona po zmon.o.i^ 

5Ti“r«.Ł W tym celu tuttój »yk»“ 

_ SSEterSS* «b, r 

od płaszczyzny czoła kołnierza mocowania gło¬ 
wicy do silnika. Wymiar powyzs/y powinien 
wynosić 2 3*M mm (rys. 15.38) W razie po¬ 
trzeby regulować ustawienie kola przez zluzo¬ 
wania przeciwnokrętki 12 (rys. 15 46i : wkrę¬ 
canie lub wykręcanie zaczepu 8 z kotwicy 7. 
Po regulacji dokręcić przeciwnakrętkę 12. 

— Po odłączeniu przewodu 31 (rys. 15.48) z za¬ 
cisku 4, przyłączyć przewód z minusowego 
bieguna akumulatora do zacisku 2. zacisk 4 po- 


ii? 



■»» >#■«• krh'"'»l pol*n*ń ruiruunlka nrjy koolro 
U«<u Jtiowefo l hamowania 


«ą romaznika). po czym 
*• W takim układzie uzy- 
c koU rębatejn w polo- 
mlarte silnika) bez obra- 
«. pr»T którym odległo^ 


■o (rys 15,38). 
u '*o r,a wymiar 38 " 


nel obracać zaczep 8 w kier.. ' -.cym. P 0 
konaniu regulacji dokręcić sil. .. : rzcciwnakr^ 

1 9 w celu zabezpieczenia za. 3 przed satrio- 

cźynnym rozregulowaniem ’ • • odległo# 

37 5mm nie została uzysk . przeprowadzić 
regulację przez nakręcanie lui odkręcanie na¬ 
krętki koronowej V> (rys. 1 > 1 'uiwując jed¬ 

nocześnie luz osiowy twomika 0.4 •: 1,5 mm. 

Po naprawie rozrusznik zmorP u w kolejności 

odwrotnej, niż to podano pr ■ montażu, sma¬ 
rując olejem Hipol 15 trzy tul. -gowe 14. 17 

i 29 wraz z czopami, a z< i r/ęgający (rys. 

15 45) oraz wielowypust walka ' roka pr/esma- 
rować smarem LT4 i przepro" . 1 . kontrolę pracy 
rozrusznika na następujące próby: 

— Próba biegu jałowego. Rozrusznik podłączyć 
zgodnie ze schematem na rysunku 15 47 (bez 
hamulca). Twornik osiąga w tvm układzie oko¬ 
ło 5000 obr/min (ber pr/e-i ■» kółka zęba¬ 
tego w położenie pracy), a prąd pobierany nie 
powinien przekraczać 85 A. Pomiar należy wy¬ 
konać po 30 sekundach pracy. Całkowity 
pracy nie powinien być dłużs/y niż 1 minuta. 
Większy niż to podano pobór prądu lub nizsK 
obroty świadczą o uszkodzeniach uzwojeń iu 

' nadmiernych stratach mechanicznych wyw 
lanych najczęściej wadliwym montażem. 

— Próba tahamowania rozrusznika. Rozruszn 

podłączyć zgodnie ze schematem na r V s V n 
15.47. Próba powinna trwać 4 5 sekund i 

leży ją powtórzyć trzykrotnie w odsteP* . 
10 minut w celu ochłodzenia nagrzewanej 
rozrusznika 1 regeneracji napięcia na zaei 
akumulatora Prąd pobierany w trakcie P 
nie powinien przekraczać 450 A przy moj" 
eie hamulca nie mniejszym niz 0.8 k< ^ m .-a 
czony na podstawie wskazań dynamon*' 
Napięcie naładowanego akumulatora o . 
ności 37,5-i-42 Ah w początkowej gięcia 
powinno odpowiadać 12 V Spadek n r nit 
w akumulatorze nie może być w '• k *V lub 
Większy niż to podano pobór P r *i n vtii 
*“•'* n ’ l0nunt na hamulcu P r *y P^-a- 

"ZrZ** świadczą o przerwach * 
jamach lub zwarciu na masę. 

15 - i. Wycieraczka szyby przedniej 





p.-zciączyć. p r ze wó d z miMMamgd 
ak-.r . stora. W pcłożenia wyłączow 
lą- .••. *». tj po obróceniu pokrętta w 
oporo, połączyć jeden p rzewód lampki 
nej c zielonym przewodem 2. a drugi 
lampki kontrolnej do plusowego biegi 
mulatom. Lampka w takim przypndln 
winna świecić. Analogiczna sytuacja 


15.41). Wjciericzka WS6a 


jot wy„ nok. WS6a o dźwigniowymi 
■ikłndzii ii.ii' ..vym uruchamianym przez bocz- 
nUtowy silnik elektryczny 10 (rys. 15.49). Dwustop¬ 
niowa regulacja obrotów uzyskiwana jest za po¬ 
mocą trójpolo ■ m twego wyłącznika 4 . osadzonego 

‘^Charaktery '-yka wycieraczki WS6a zawarta jest 
wtabl.15-11, a schemat elektryczny narys.15.53 
Tablica tS-11 

CHARAKTERYSTYKA WYCIERACZKI fUSa 


rtórzYĆ po zdjęciu prze 
i przewodu 2 i połącz 


--- 

PjltkGcm j .!5_— - 

Halałliw o ić pra cy — ma» I_jB-1-55.- 

Pode™ demontażu w,oi.r«nkl , pojo»l“ 

~ Odkręoić dwie zewnętrze nakrętki oadoboe 1 

Wk 15 r '->. " ^WUkScK diii nakrętki 
wraz z wycicrakaml 4 OdkrącK m 2(JJł4 
2 mocujące osie wycieraków, P® , 
dwie tulejki ozdobne i dwtc pod . ■ , t ta- 

- Zdjąć pokrętło wyłącznika wy«^ kie - 
blicy rozdzielczej) przez wyciąK ^c , J l»l>li<-y 
runku prostopadłym do I (ry& 

rozdzielczej. Odkręcić nakr ^ lk . Q .°f . wy .ąć wy- 
15 501 przy użyciu klucza 4014101 t wyją 
łącznik z tablicy. . , 5 49) z obu- 

—• Odłączyć przewód masowy J • na krętką pu 

d..wv nagrzewnicy, odkręcić » r ““< cl|W do (rys. 

m.Kująeą ^ W , 

prr.gro.ly czołowej, ajna- WP ^odu. W! > s 

«pól napędowy wycieraczki z sa M *«y C z«j »«•> 

Uszkodzenia wycieraczki odnoa a . „ Ikł ptaz wski 


Moment 


stępnego położenia- Lam psa 
czona do zwartych przewód, 
się zaświecić. 

_ Obrócić pokrętło wyłącznika 
stępnego położenia. Lampka 
„a z przewodem 2 powinna 1 
miast po przyłączeniu do pi 
winna się świecić. 

Niespełnienie ktoregokolwirt 
warunków świadczy o uszko, 
i konieczności wymiany. 

podczas wymiany " \ 

W modelu 105 ora. •' ’ 

FIAT' P 

15 601 prterywacza “ 




.f,tury 










Ky». 15.51. WztoeuiU wyderaeikl 


idu iw o »*'}■>'- b.™ ' 

icAwl z zaciskiem 3 (ry. 1 ' - , 

fZŁ**' 4 *' * 1 

skrzynką bezpieczni. k.en, "***, 

15 69) wskaźnika temperatur;, ,.| y; try, 
_ czerwony przewód 2 (rys ir, 49) silnu* . 

, czerwonym przewodem ; 15 5,) *3®* 

nika; 

— zielony przewód J (rys 154 *lmk* ^ 
* zielonym przewodem 2 15.51, wyE? 


nr*. •«». - z zielonym przewód, i. , i / 

nika: 4 

" 2i; - 

" krs " - r -“ 9 ***• 

^Podczas kontroli siły docisku wycieraków nalezjr obwodzie nagrzewnicy 
w miejscu zamocowania wycieraka do jego dźwigni 
przyczepić dynamometr (.ys. 15.52) o z es Reflektor 

O H kG. Oderwać ręką wyclerak od szyby, a na- 15.2.12. KelicKtor 
stępnie kilkakrotnie oderwać za pomocą dynamo- _ 

metru. Wskazania dynamometru w chwili odrywa- Samochód Syrena mocl. yposazom 

nia wycieraka od szyby powinny zawierać się w reflektory asymetryc/:;. : i v ; . ; 

w granicach 250-^300 G. W razie potrzeby dogiąć 02-15/1, natomiast model : . rny ., 

ramię wycieraka w celu uzyskania żądanej siły w pierwszej fazie produ - 
Montaż wycieraczki przeprowadzić w kolejności metrycznego światła rr.. 
odwrotnej do czynności podanych przy demontażu, rające żarówkę iw iatla : ■* 

Połączyć przewody w następujący sposób: z cokołem BA9s oraz dwu w i . , v 

- żółty przewód zasilający 1 (rys. 15.49) silnika ‘ e » Rogowych i mijania om W z !: : rr. 

wycieraczki łączyć w modelu 105 oraz w mo- BA20d. W kwietniu 19-. 

■ flektory asymetrycznego jama t.-au 

02-15/1, zawierające dwuwlo,::. • • ar.iwkę ś-.i-ia- 

.. tel drogowych i mijania o moc, W z cokołem 

•J ’ M P45t-41 oraz żarówkę s. ( 


Samochód Syrena model 10.' st wy 
w reflektory asymetrycznej iu mijs 


Kr*, 15.5Z. SpoMb kontroli *Ur docisku wjcieraków 


L Ky- 1 - 



**■»«. K«llektor prredui 02-»Ł* 


_ »tpv ••fleśrtnró*' rózr « uę tlementMu oo- 
ZLymi > ••V r - 15 351 1 świtami żarówki 2 
*J~Li ła • n - 3 test jednakowa tok dia jed- 

oo jak dla drugiego reflektor*. Od reflektora 

się uzyska: ośw utlenia tumy na «E*. 
2Sco riaimr ; 100 m w przypadku włąrtmaa 
Etatet droę ’ Przy wtoczonych światłach ml- 

k/nla szosa powinna być oświetlona na długowi 
głm jrn 40 m przy czym granica światła nenia 
Susi bvć zupełnie wyraźna. 

Demon to. . fl-która 02-15 1, identyczny równW 
dtatypu 02-25/1, należy przeprowadzić a- nastę¬ 
pujący sposób 

__ wykręcie kręt 1 (rys. 15 54) mocujący ramką 
ozdobną 2 i po jej zdjęciu zsunąć uszczelkę gu¬ 
mowa fi (rys. 15.55), zluzować wkręty I i 2 


y 


N v 

rJ / 

V i J/ y 


(w celu ułatwienia demontażu), po czym prze¬ 
sunąć element optyczny 3 w kierunku pokaza¬ 
nym strzałką, w celu wyjęcia wspornika 4 z za- 

— wysunąć element optyczny 5 (rys. 15.56), stano¬ 
wiący nierozbieralny komp et f^by z lustrem, 
z obudowy 3. zdjąć sprężynkę 1 i wyjąć oprą 

— wkręt, <. t* 3 

z osadzenia w błotniku. „ 

Kontrolę ustawienia reflektorów 2bi esach 

światła mijania przeprowadza sl * P^^tnfkcji 
zgodnych ł zaleceniami zawartymi , t azu 

otalugi pojatdu om k.Jdomowo po dą»m» 
i montażu reflektora. W związku z y® 

— Pojazd nieobciążony o °P 0 " a 'jJL' 1 ? tablicą M 
powietrzem do ciśnienia zgodnego 


u!*a*rx po poziomym podłożu tok, aby Jego oś 
podłużna pokrywała się z oazą •—« iryulWn 
prostopadłą do płaszczyzny ekranu kontrolnego. 

Z u u- -amk: ozdobne reflektorów 2 (rys. 19.541 
. cwiateł si.,nr.a zasłonić r.a przy 
... reflektor SprawMfc esy granica 
d ienia lewego reflektora pokrywa sto 
z linią -4,0,8, (rys. 15.571 ze sz«*góliiym 
uwzględnieniem pokrycia w punkcie O,. 
Dopuszcza się przesunięcie punktu zaianmnto 
,o 15 i granicy światła i cenią w stosunkui* 
punktu O,. najwyżej o 100 mm * P™*» 
mieniony punkt jest znacznie topm jl Ulto W . ggj 
zasłoni się lew, połowę (f W * w 
-.(lektora i następme odkryje W prsypnaau 
stwierdzenia meprswidłowosci ustawienia reflek- 

. torówaSezy po*ęc*jąc wkrętom 1 tato- W* 

> le nto reflektora doprowadzić śo p°p. •*“*** 
óoiozerba granicy światła l -iema. Wkręt regula- 

SjftS do przesuwania strumienia swietio^ 

■ n ii«d*vinie poziomej, natomiast wkręt rc 

ZTZSSS’. 

rfjSJfSeStfasS 

du na mcdoiUtecznyuUk^n- ,^ pl eń przez pr*e«i- 
czas przejść na jej nas w z kierunku pohaaa- 

n ^Vridto'»P““" cnl ‘ lub P° dn ‘"‘ cn ‘*' 

nvm 5trz “', , nl erwo,nego położenia) wspornika 4 
lezności od P er *° j jeJ, spełnienie tego warun- 

Ł^SSsSkBkSBS 

W lko«".W „ 

Zidc.ni, '.SjtortL 9 !, i.,..., 

■Cwa —-a, 222S1SS5K 





w 1 po wląc*"* 
ry Itru* I*r»nl«pr 
h r e»l*t‘ wr,ch - 

,., vm zasłonić 
krętem I (rys- 
ip ,„WBd/lć *ro- 
Ri (ry*. 15-58). 


***** ; f" zrr v umct * »JTPpa*t5tti 

_ rwfc -Ł»'. typowi 

P„ wy”- ■''' 1 do prn- '>»l»7*i t-iu.-* r, f 

'•rody ; -d ubiną i wrdrWł atą, TO * ,jhr '4 podktadM A 

2*ry*' *«< I- 'pru^aun wyjęciu * d^cnlą 1 wysuń* , 

Stnrii. - ,A,xh ‘^»0* WbapMca*. "T «*W»«t » Odłączy* 

j-cych 8. •■ *• 

celu u* ' I przeprowadzanej reguła- prrr *5 zmzwntowaitrea 
Hm - przerywać** 9 do Ima- •M*** odwrot.-,-j ck> 

X prr-.tą.gyt do zacisku 3 

M . n „.., , .zumuUtorp połpcry* i a*. •■-s«»*lrye lł«)pr 

~ rfaklem - "u i -t /adsk 3 (ni.- pomyllt f*“ ^ *» ri *ta* I prz 

. HKisk-.m ii [--.liczyć przewodem z dwiema 
tefAwkuu- kierunkowskazów oraz Jedną 

żarówką ni"- v 1,5 W, połączonymi równoległe. 

Oprawki , i k połączyć przewodem z masą 
pojazdu ig! y lub plusowym biegunem 

akuniulotomi 

_ odginaj-!' lub doginając szczypcami ramiona 
(tyków I i w kierunku pokazanym strzał* 
kami uzyskuje mi,- zwiększenie lub zmniejszenie 
naciągu drutu operowego «. 

Czynno;./ powyższą przeprowadzać do chwili 
otrzyniumu mignięć żarówek o częstotliwości 

90130 na minutę. 

— Po nlo/cnm pokrywki 7 ponownie skontrolo¬ 
wać mignięciu żarówek. 

— Przed zamontowaniem przerywacza przyłą¬ 
czyć do zacisku 2 przewód biegnący od zacisku 
3 (rys. 15 61) przełącznika kierunkowskazów. 


Włączyć światła 


rfjl . 

k::> 


rur.kowskazów osadzone] w mu- 
tablicy rozdzielcze! 3 (rys !5«9| 
1* 8]) uwiera analogia nc poS^cj* 
trołne] i prawych lamp kierunków 
W modelu 105 od nunia 1973 
nowy p n erywa e t kieruakow^kaad 
Polski FIAT 125P i 128P Irys. 13-ł 


past polerujących, a nawet II-- lub irchy, Za. 
bieg taki niszczy powlokę ałun. wą, pokrywa. 

Jącą powierzchnię lustra. 


. , ... 15.2.13. K!crun«owsKii/> 

Po prjeprowadz.cnlu wymienionych czynności 
(kontrolować ponownie położenie środka plamy ... ■ _ ,, 

świetlnej. Jeśli występują trudności W prawidło- Obwód elektryczny lei.-. , ' era 

wym Jc-J ustawieniu, ze względu na niedostateczny lumpy umieszczone w prz. m ■ i-lotni- 

zakres regulacji, należy wówczas przejść na jej na- kach, przerywacz, wywulu .- ""kanie 

Btępny stopień przez przesunięcie elementu optycz.- przepływu prądu, lampkę i u - ,-i/oną 

nego 3 (rys. 15.35) w Kierunku pokazanym strzałką między wskaźnikami temp > 1 ’ paliwa 

i opuszczenie lub podniesienie (w zależności od oraz przełącznik umocowany i u ki-.-row- 

pierwoinego położenia) wspornika 4 w wycięciu nlcy. 

zaczepu 3. Przerywacz kierunków : .. 1 ’ 1 irys 

Wkręt regulacyjny I służy do przesuwania stru- 15.80) powinien przekazy w.. - mignięć na 

mienia świetlnego w płaszczyźnie poziomej, nato¬ 
miast wkręt regulacyjny 2 do przesuwania w pła- _ i 

•zczyżnle pionowej /■’ | <k — 

Postępując analogicznie z prawym reflektorem f*- -.cL H ' \ ) 

ustawić go w punkcie R, (rys. 15.58). fl A tf**tT lHl t ^ 

— Włączyć światła mijania 


celu skontrolowania 
czy linia graniczna clenia znajduje się 50 mm 

J ontźcj Unii poziomej łączącej punkty R v i 
eśll spełnienie niniejszego warunku natrafia 
na trudności, należy wówczas ustawić wyłącznic 
światła mijaniu, które w warunkach drogowych 
maja decydujący wpływ na bezpieczeństwo 
Użytkowników dróg. 

Lustro reflektora wykonane Jest z blachy sta¬ 
lowej pokrytej lakierem, na który z kolei nało¬ 
żono warstwę aluminium o dużym współczyn¬ 
niku Odbicia. Szybę rozpraszającą w obydwóch 
typach reflektorów 02-15/1 1 02-2.1/1 

■ '“'r- - e-M kun r.r;;r 

w ten sposób element nlero/birralny Szkło róz 

pwnimhnl lustra, mo/na przepro-z- - n , 

SE25SSSŁSsS=.-a 


nalnym -»* w m-y « * 

•i \vi — przy napięciu nominalnym i- v i 

wyno.i 85 -8. N.wy -“"[['"““•'S*!'! 
nu 3 zaciski typu konekUirowego aa połę 
s instalacją samochodu o omacaaniach «< 
pokazanych na rysunku *»•«. 

p"xy zamontowaniu nowego przerywacza 
sta locji należy: 

_ do zacisku -znaczonego ..r prtyi-M- n 
wod barwy zoile] prowadzący 00 zacz 
skrzynki l*zpicvz«»lkow. 


W modelu 105 ornz 104 (wyposażonym ' 
Wciskową skrzynkę bezpieczników typu HA 
Wcisku 3 (rys. 15 80) przyłączyć dwa pi z* 

* których jeden /olty prowadzi do * J,c “ ku |1 
»49| wycicia< /ki, drugi im do zaciaku « 
*5.2) skrzynki hezpieczników. 

W modelu lin (wyposażonym w starą 

^ową skrzynkę U-zpiecznlków) do zacisku -, 
15 80) przyląi ryO tizy przewody. * hl "3 fŁ , | 
Powadzi do zacisku 4 irys 15 « 9 * 

*tomu p«l, w *. drugi do skrzynki bezp.ee*' 

• trzeci do wylpznika silnik* dmuchawy. 
Nalety zwróci-, uwago. *» przery 11 , 

^wakazów (ryt 15 82) dla 

**wi*za .aruki .. i. » typu kona **** 

•"•cłwleóstwłe do takiego samego p<-' r > 



"*~v. 



I 



By» 








przyciskiem umieszczonym w piaście kola kierow- 

" ^ początkach 1969 r. wprowadzono do sumo- 
chodu Syrena 104 zespól dwóch sygnałów z prze¬ 
kaźnikiem, odznaczających się znacznie donośniej- 
szym dźwiękiem w przeciwieństwe do poprzednio 

używanego sygnału pojedynczego. 

Demontaż sygnałów i przycisku sygnału 

— Wysunąć końcówki konektorowe przewodów 
5 (rys. 15.63) i 13 z gniazd 2 i U zamocowa¬ 
nych na obudowie sygnałów. Odkręcić na¬ 
krętkę 4, wyjąć sygnał niskotonowy SDS-2, 
po czym odkręcić nakrętkę 7 i wyjąć sygnał 
wysokotonowy SOS-t. Odkręcić wkręty 9 
z nakrętkami, mocujące przekaźnik 10, a na¬ 
stępnie odłączyć z zacisków przewody 11, 12 



Rys. 15.64. Sygnał 8IJS 


Demontaż przycisku sygnału przeprowadzić 
Wodnie z uwagami zawartymi w punkcie 

Regulację dźwięku sygnałów SDS-1 i SDS-2 
przeprowadza się na samochodzie lub po wymon¬ 
towaniu sygnałów z pojazdu. 

- Po odłączeniu przewodu 5 od sygnału 3 (SDS- 
-2) pokręcić wkrętem 15 (polakierowanym na 
czerwono Jako plomba) sygnału wysokotono- 
wego SDS-1 w celu doprowadzenia do dźwięku 
o czystym, donośnym brzmieniu. 

- Wykonać analogiczną regulacje, wkrętem 15 
sygnału mskotonowego SDS-2. po uprzednim 
pny^Moniu przewodu 5 i odłączeniu przewo- 

- Podłączyć przewód 13 do sygnału SDS-1 oo 
czym sprawdza współbrzmienie obydwu iv£! 

“Jy™ *“*•*>* nr** UJ. 


specjalnym pilnikiem przeznaczonym do tego 
celu, a po wykonanym zabiegu przemyć czystą 
benzyną lub płynem TRI. Dopuszcza się wy¬ 
konanie tej czynności za pomocą drobnoziar¬ 
nistego papieru ściernego, po czym należy 
przedmuchać sprężonym powietrzem. 

- W razie stwierdzenia znacznych wypaleń po¬ 
wierzchni styków 10, sprawdzić zastosowany 
kondensator papierowy 1 typu KPS o pojem¬ 
ności 0,05 uF (po wylutowamu jego końcówek* 

l8Łsf CZn ' e * ton ^ ensaloru za P* onu (P UI ™ 
-Skontrolować przerywacz 14 na prawidłowość 
odizolowania od masy sygnału. W zwUtfJ 
doprowadzić prąd zmienny o napi««“ 
2.0 V (przez żarówkę 40 W) między spręży"* 
LL° bud0W « 12 próbą należy odlą«K 

ndensalor ł od masy oraz między - s( y k ' . 
PKeprwacza wsunąć płytkę izolacyjną o gr 
M+W mm. Powyższa kontrola 1* 
»prawdzeniein stanu od.znloW*£ 
•Uktromągneąu 9 W przypadku 
dzenlii*"^?* 11 * M>n,ro| n»J. co świadi/\ 11 “** 
J“ 1 1 f U* Odlutowaó od końcówki PJ* 
przowód cewek elekt rom»g*JJ 
* ‘Prawdzlć oeobono cewki I przcryw*^ 


jjgzkodzon*' części izolacyjne (płytki, tulejka) 
wymienić 

W Jeżel* sygnał w trakcie próbnego włączeń- 
. 0,41.. m. - inlnjn 

trud zwarcie r. masą (które można ulawmć w 
Uprzednio opisanej próbie) albo przerwa w 
połączeniu, będąca konsekwencją braku prze- 

{ftrwtoścwy dźwięk sygnału może być spo- 
" wo dow.my nieodpowiednią szczeliną magne¬ 
tyczną m luli uszkodzoną membraną. Wielkość 
szczeliny magnetycznej (między ruchomą zwo- 
rą 3 a rdzeniami cewek 9) powinna być za¬ 
warta w granicach: 

dla sygnału SDS-1 m 0,9H-i,l mm 
dla sygnału SDS-2 m 0,7-H),9 mm 
Wspomni.ma szczelina powinna być jedna¬ 
kowa na całym obwodzie (w stosunku do rdze¬ 
nia). Odległość m wynika z odległości miedzy 
płaszczyzn.i 'wory a membraną 2. Odległość 
ta w stanie zmontowanym membrany, to jest 
gdy kołnierz jej przylega do powierzchni pła¬ 
skiej, powinna wynosić: 
dla sygnału SDS-1 k 7,7-r-7.75 mm 
dla sygnału SDS-2 k = 7.9-r7,95 mm 
Odległość k uzyskuje się za pomocą podkła¬ 
dek regulacyjnych 13 osadzonych pod mem¬ 
braną 2. Grubość podkładek regulacyjnych 13 
wynosi 0,2 mm. 

Pękniętą membranę należy zastąpić nowym 
kompletem membrany. 

— Sprawdzić, czy przepona nie uległa pęknięciu 
oraz czy jest silnie przykręcona do zwory. 

Uszkodzone elementy wymienić i przepro¬ 
wadzić regulację sygnału. 

Uszkodzenia i regulacja przekaźnika 

Jeżeli w samochodzie modelu 105 obydwa syg¬ 
nały nie działają, a po podłączeniu przewodów 
żarówki kontrolnej, z których jeden podłączony 
jest do masy pojazdu, drugi zaś do zacisku 30/51 
(rys. 15.65) przekaźnika, lampka kontrolna świeci 


hsm' 




Rss. 15,65. Prukaiulk nyłuelow I 


•■'-wuUtur, 'łub maaąj Dr, tac^a 

*' '‘"łęczyc j*dm przewód lampa, Zon tratew 
flh** *** ** U aaułatate 

lub masy pojazdu. Zaświecam* żarów* 
d«brvm sum* przrlutnika 
P" odłączeniu przrw.«te -d zaclaku M(SI 
żarów lu m* powinna Oą swt*cić Ponadto 
zpr.wdtić przekuci* pr»lutnika do maey prtas 

ioprowadzenie <to zamków - mm 

przrkatniKa obudowy prądn r.nnrnnrwD u »- 
pięc u 220 V (priaz żarówką kontrolną 40 W. 
Żarówka w tym przypadku ale powinna dą 
uiwinic. W przypadku niaspałmcma «tóc«QO 
kol wiek ze wspomnianych w.iruaków przekaź¬ 
nik wymienić lub ewentualnie naprawić, jak¬ 
kolwiek zabieg taki nie Jest przewidywań* ila 
tego elementu. 

— Po odgięciu sześciu zagnieceń blaszanej obu¬ 
dowy wyjąć podstawę, na której zamocowane 
jest urządzenie elektryczne przekaźnika, po 
czym skontrolować czystość i gładkość po¬ 
wierzchni styków 2 W razie potrzeby po¬ 
wierzchnie styków oczyóctC specjalnym pilni¬ 
kiem przeznaczonym do czyszczenia styków, 
a po wykonaniu zabiegu styki przemyć czy¬ 
stą benzyną lub płynem TRI. Dopuszcza tią 
wykonanie tej czynności przy użyciu drobno¬ 
ziarnistego papieru ściernego, po czym należy 
przedmuchać sprężonym powietrzem. Skontro¬ 
lować wielkość szczeliny na stykach 2 zgod¬ 
nie z rysunkiem 15.85 W miarę potrzeby 
przeprowadzić regulację wielkości szczeliny 
styków 2 precz wyginanie zwory ruchomej I. 
jak również skontrolować szczelinę między 
zworą ruchomą 1 i rdzeniem cewki J ewen¬ 
tualnie przeprowadzić regulacją. Po zakończe¬ 
niu regulacji sprawdzić czy z wora ruchoma I 
nic opada samoczynnie ku dołowi. 

Skontrolować optycznie stan uzwojenia cewki. 
W przypadku uszkodzenia przekaźnik wymie¬ 
nić. 

Podczas montażu przekaźnika T-5210 (wg po¬ 
przedniego oznaczenia TT20-12) w modelu 105 
samochodu Syrena należy; 

dwa przewody z ziiciaku 67 (ryg. 15.65) pree- 
każnika łączyć z sygnałami SDS*t M, 

rys. 15.63) i SDS-2 (zacisk 3), 
do zacisku 30,51 (rya. 1M9) pizekataikb 
przyłączyć przewód (czerwony} t sadem A 
skrzynki bezpieczników. . . .. .... 

do zacisku #5 przyłączy, przewód lbiały' - 
przycisku sygnału koła kierownicy. 

W . ' ">'<•> ■ ' ■*“ 

'■ 

| J Ml JMU ol.> -ySMb ni. tuOw ■ 

łączeniu przewodów .-ziówm kontrolnej. ' 
Jeden podałoby ]«» *» u 

do zacisku 10 przekaźnika, l ampka 

ci się. świadczy tu, ze prąd ucprowausuwy gn 

przekaźnika. __ 

Należy w iwiąskuz tym pnepruw 
jącą kontrolę. 
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dzić przebicie przekaźnika i obudo- ^ 

■“' • * 

sii:njwsa : , S2Ł» » “wr 1SFS *” *** 

, •» mocującymi wspornik . r.y po ja2 . 

’ [ B- 5’ _ po wyjęciu 

I JflFl R SStwkrel w 

HTT ■ BI B * g kę4 wrazzkompkb , 

L8s j* flk-i —0 Demontaż przy,--- u - 

zgodnie z uwagami za 
Regulację 

^* się w następujący sposób: 

^7 _ p 0 wymontowaniu syp- . : j i przy- 

„ . .. PK1 . łączeniu z powrotem i -; • pr?e- 

“-«■ W0d«w u zaciskach 1 , 

dwa wkręty 3 (rys. 15.681 ; zdjąć po- 

warunków prakBeik wroiaaió lub aw.ntual- ktjwkó 2. W otwór po z.tjM . , Bv»-,e 2 wk- 
naprawŁ. j.kkolwlTSs tai ol. fta gt wkrjtak, który*, na:, •■■ ■ rew* 

przewidywany dla tego elementu. trzny wkręt służący do rep .- mbrany. 

Po odgięciu czterech łapek blaszanej obudo- — Do regulacji styków sygnału r.-t-widziano na 
wy, zdjąć pokrywkę i analogicznie jak dla prze- przeciwnej strome wkręt 3 67) 

każnika T-5210 przeprowadzić kontrolę czystoś- —Operując obydwoma wkrętom: r.alezy dopro- 
ci i gładkości powierzchni styków 2. wadzić do dźwięku o czystym, donośnym 

— Skontrolować wielkość szczeliny na stykach, brzmieniu. 

Bór. powiun. wynoztt 0.4 mm W nim; po- Jei „ „guluw.nl. wkrętom - > urysW 
trzeby pra.pruw.dziC „juta,, wtelkpsc, d p«£^L,ch wyników i -.1 n.« 
“"c y , S* 6 * “T* ■Pewny 2 radnego dźwięku (u/zkodz. na Iw** 

dolnego 8 i górnego zaczepu 6 spręzvnv śru- _*L®, m *® bran y>- nale ’y P 

bowej 7. Po zakończeniu regulacji sprawdzić. ^L 1 * 011 " 1 !,' uwaganu p. t..:.ym: d.a s>g. 
czy zwora ruchoma i (po wyłączeniu prą- l0w bUi> ' 1 1 SDS ’ 2 

du) nie opada samoczynnie ku dołowi. 

— Skontrolować optycznie stan uzwojenia cewek 
W przypadku takiego uszkodzenia przekaźnik 

wymienić. 

Przy montażu sygnałów i przekaźnika należy 

— dwa przewody z zacisku 46 przekaźnika łaczvf 

(sSES-S? 4 ,,r ” ^ 

“ ŁSSSii f li M >,PW4cryc praw* 

awwooył z zaciszu nr 1 skrzynki bezpiecz 




15.2.15. Wskaźniki i przełączniki 

Na tablicy rozdzielczej w modelach l04 . ‘1? 
zamocowany jest zespół wskaźników i przeląc 

ków zawierający: 

J w * a ? n ^ 1 temperatury wody, 

‘ampkę kontrolną kierunkowskazów . 

wskaźnik poziomu paliwa, 
wyłącznik oświetlenia wskaźników, 

główny przełącznik świateł. 

— wyłącznik zapłonu, 

— wyłącznik wycieraczki. 1rft j 

z & wymienionymi, na Ublicy 

tro’n» l^ f ° ny ^równicy osadzono Umpkć w 
Uohią ładowania, natomiast na przegrodzi* 

‘“my pr’£L?T y J* d * łu sprl * gU 

y przełącznik świateł (drogowych i n ' 1 ^ 



Kontro, a 


Rys. 11.69. Obudowa wskaźników 

. wskaźników i przelączni- 


p 0 wymor.t m:u zestawu wskaźników można 

gpiawdż:- ; ; --nowość ich działania za pomocą 

lampki kontrolnej. 

— Z minusów--, bieguna akumulatora przyłą¬ 
czyć prze- : :i zacisku 2 (rys. 15.69) wskaź¬ 
nika temper r. : y wody. Jeden przewód lampki 
kontrolne; połączyć z zaciskiem 1, natomiast 
drugi przewód do masy pojazdu. Przy takim 
połączeniu lampka kontrolna powinna się za¬ 
świecić, a wskazówka znajdująca sie początko- • 
wo w położeniu liczby 100, odchylić na przeci¬ 
wną stroną, do liczby 30. 

Podłączając do instalacji elektrycznej po- 
jązdu, należy. 

W modelu 105 oraz 104 (wyposażonym w 10- 
zaciskową skrzynkę bezpieczników typu FIAT) 
do zacisku 1 zamocować przewód (biały) z czuj¬ 
nika temperatury wody. Natomiast do zacisku 
2 przyłączyć przewód (biały) z zacisku 4. 

W modelu 104 (wyposażonym w 8-zacisko- 
wą starą skrzynkę bezpieczników) do zacisku 
1 zamocować przewód (biały) z czujnika tem¬ 
peratury wody. Natomiast do zacisku 2 przy¬ 
łączyć dwa przewody, tj. z zacisku 4 (rys. 
15.69) przewód 1 (rys. 15.49) wycieraczki. 

— Analogicznie, jak przy wskaźniku temperatury 
wody, połączyć minusowy biegun akumulatora 
z zaciskiem 4 (rys. 15.69) wskaźnika paliwa. 
Natomiast zacisk 5 przez lampkę kontrolną 
łączyć z masą. W prawidłowo działającym 
wskaźniku lampka kontrolna zaświeci się, 
a wskazówka odchyli się nieznacznie z krań¬ 
cowego ustawienia do położenia 0. 

Przy podłączeniu do instalacji należy: 

W modelu 105 oraz 104 (wyposażonym w 
10-zaciskową skrzynkę bezpieczników typu 
FIAT) zacisk 5 łączyć z czerwonym przewodem 
czujnika poziomu paliwa, osadzonego w *“* or " 
niku, natomiast zacisk 4 trzema przewodamętj- 
do zacisku 2 wskaźnika temperatury wody 
(przewód biały), do zacisku J skrzynki bezpiecz¬ 
ników (przewód biały), do zacisku włącznika 
dmuchawy (przewód żółty). . 

W modelu 104 (wyposażonym w 8 -mc^ko- 
starą skrzynkę bezpieczników) zacisK o 
«yć z (czerwonym) przewodem czujnika po- 
ńomu paliwa osadzonego w zbiorniku, 
miast zacisk 4 dwoma przewodami, tj^ao »- 
cisku 2 (rys. 15.69) wskaźnika temperatury 
wody oraz do zacisku 3 (rys. 15.60) przerywa- 
t** kierunkowskazów. 


‘ u- ~:c po przyłi -r.“ je; 

Cisków sa i 57 (zacisk 57 jest n:e wykorzyst 
w Syrenie 104 od 1967 r.J. naioouast ale pomt 
s:ę zaswienc po przyląc:fr.:u do za- s-u 56. 

Po wyciągnięciu c.-:gła 5 w p^.uzerue włącs 
ca a-i ł d-ogowych. a.npka kar-rolna pow.nna 
zaś-*itcić po przyłączeniu je; kolejao do zana 
56 i 56 (natomiast me powinna się zaa w i e ck 
przyłączeniu do zacisku 57). 

Przy podłączeniu do instalacji zacisk 56 
15.70) łączyć z zaciskiem 1 (rys. 15.71) non 
przełącznika świateł. Zacisk 19 (rys. 15.70) z 



Ciskiem 19 regulatora prądnicy (rys. 15 25), * za¬ 
ciskiem I (30) (rys. 15.35) wyłącznika zapłonu oraz 
zaciskiem 1 (rys. 15.39) rozrusznika. 

W modelu 105 oraz 104 (wyposażonym w 19- 
- zaciskową skrzynkę bezpieczników typu FIAT ) 
zacisk 58 (rys. 15.70) łączyć z zaciskiem H skrzyn¬ 
ki bezpieczników. W modelu 104 (wyposażonym 
w starą 8-zaciskową skrzynkę bezpieczników) za¬ 
cisk 58 (rys. 15.70) łączyć z zaciskiem N« 6 skrzyp 
ki bezpieczników (światła pozycyjne tylne, oświe¬ 
tlenie Ublicy rejestracyjnej) orai z aciduwm 
Nr 8 skrzynki bezpieczników (światła pozycyjne 
przednie) oraz z wyłącznikiem oświetlenia wskaż- 

IŁ petami* iwBW 

ixe skrzynki bezpieczników) do zacisku 56 (ry*. 
Mh 70) jest zgodne z nowo obow.ązującymip^ 

pi—mi stwierdzającymi, ze przy włączeniu swiatof 
drogowych lub mijania muszą być 
włączone światła miejskie. Zacisk 5 
wolny w tym układzie połączeń. 






_ Nożny przeląeznik światel i przy- 

wymontowaniu * P«*8 do minusowego 

łączeniu zacisku I (rys- 15.71) ™ ^ z ma- 

biegun. akumulatora. Un’pk^ kie n 1 2 , J Na 

sowana połączyć kolejno zaświecić, 

Hnym z nich «-»!*■,Su u ' 5 powodowa- 

i „'drugim nie. jto.1- 

■ <ass 


Rys. 15.11. Noiny przełącznik świateł 

do skrzynki bezpieczników (światła mijania lub 
drogowe) i analogicznie zacisk 3 do skrzynki bez¬ 
pieczników (światła drogowe lub mijania w zależ¬ 
ności od tego, które zostały już podłączone do za¬ 
cisku Z). 

15.2.16. Kontrola działania instalacji elektrycznej 

Kontrolę działania zespołów instalacji elektrycz¬ 
nej przeprowadza się w następujący sposób. 

— Przy uruchomieniu silnika zazębienie się roz¬ 
rusznika powinno być natychmiastowe po prze¬ 
kręceniu kluczyka na prawo (do oporu) oraz 
ciche bez zgrzytów lub wycia. 

— Sprawdzić prawidłowość działania wyłącznika 
samoczynego regulatora prądnicy przez obser- 


It od rt y * iln,k ! ' r; ' na oS* 
jSLj-prw ■UoU" «• Megu jft. 1 

- włączyć światła drogowe. wy Cler ^ 

Sbę zwilzyć wodą), a następnie kiŁEgjj ' 
niifll Nie powinno się wówczas zauwązJ , 
“ plsc ”' 
siTslabyn, dźwiękiem sygnału 
_ Pod™ piy » «ybkoii‘ fl około 45 km/ gMl 
na IV biegu po włączeniu sy. ..i.-l drogowych, 
wycieraczki i dmuchawy, lampka kontrolna 
ładowania prądnicy nie powinna wskazywać 
rozładowania. Wycieraczki na mokrej szybie I 
muszą działać płynnie bez zacn.-c, a wycieraki 1 
nie mogą pozostawiać na szyi - miejsc niewy- i 
tartych. Dźwięk sygnału powinien być dono¬ 
śny bez jakichkolwiek zaburzeń w czystości 
głosu. Reflektory muszą -..ic drogę n a 

odległość co najmniej 100 m przy włączeniu J 
świateł drogowych, natomiast po włączeniu 
świateł mijania odcinek oświetlony powinien ’ 
wynosić minimum 40 m przy yraźnym zary¬ 
sowaniu się granicy świateł i cienia. Po naciś¬ 
nięciu pedału hamulca, światła hamowania 
(STOP) powinny się zaświ a następnie 
gasnąć po zwolnieniu nacisku. Skontrolować 
działanie lamp oświetlenia miejskiego oraz 
kierunkowskazów, które powinny przekazywać 
BOH-120 błysków na minutę. 


Na podstawie wieloletnich doświadczeń można . 
stwierdzić, że dużą liczbę niedomagań pojazdu ' 
stanowią usterki instalacji elektrycznej. Obserwu- . 
jąc występujące objawy można bez większych 
trudności, drogą eliminacji, ustalić przyczyny jed¬ 
nego lub kilku najbardziej prawdopodobnych p°^ I 
wodów, które składają się na powstanie jakiegoś 
uszkodzenia. Tablica 15-12 zawiera typowe przy¬ 
czyny niedomagań poszczególnych elementów 
układu elektrycznego oraz sposoby ich usuwania . 


PRZYCZYNY NIEDOMAGA* I SPOSÓB NAPRAWY 


wussMsssrs s „„ a<1( , un 

nek l ewentualnie dotrzeć sic: " 

—-- - 15,2.2) __ -" 

— szczotki wymie nić .,.kt f - 

aradntry * ® bwod2 ** wewnętrznym Sprawdzić l połączyć »h*‘ ,d r :,J 

łąto *----- - 

~ Komu tator oczy ścić (pkt -- 

-Majka obi y 1 ^ r ** uUtor * “*« Zdjąć regulator t sprawdzić. * r "* 
Zwarri. . ~ ~--__ kiwać l ub wymienić nikt Iśj i- 

■ ZSMSUZS -»■«*. w...**** *’ 

gnUto,. “W7« eząict gotować rggulator ipkt !» *-»' 


—' Zs—sum łych obrotach silnika , Zwarcie i 
przT d orado ładowania i wartość łączących 

SkJJS ‘ b *?* a ; **^U2EłaS2. 

^ . *•! reguła 


--i_ _ _ Ił-ZJl 

. nr acy silr. o - . 'ir.ic.o obro- Zwarcie do masy przewodów niflili I Bill milik ■■ u« i 

P”* l^wlacz- Poszczególne odbiorr.iki .a® te-, i mienić je —y zaciski®*® 

MC *« laznpk • ładowania wyłączników ^ 


IW/^Łenlu [-1 • odbior- | 

lampka kontrolna ładowania I 

świeci’ sic 

Natężenie prądu zwrotnego powyżej 
^ou gCTak.ych wartości _I 

Nadmierna hałaśliwość pracy (wycie) 
prądnicy, zwłaszcza przy wysokich 

obrotach 


i Uszkodzenie komutatora lub jego za- Komutator przetoczyć lab wytz 

nieczyszczenie albo uszkodzenie łożysk cały twornik. albo przeczyścić g 

prądnicy rem ściernym komutator lab wyn 

__ __łożyska (pkt 15.2.21 

Niewspółosiowość czopów twornika Wymienić prądnice (ewentualnie 
lub wytoczeń na łożyska w pokrywach rzyć dokładnie części i wadliwe 
_ mienić) (pkt 15.Ł21 _ 

! Zanieczyszczenie k omutatora _ Qi'yaa 

Zanieczy szczenie szczotek _ Ogrtdi —Ri uM 


Gwałtowne wahanie prądu ładowania 
na amperomierzu podłączonym w 
miejsce lampki kontrolnej ładowania 

Nadmierny prąd ładowania na ampe- 


Hałaśliwa praca rozrusznika 


" V..,™ ».i-» “EET2.2S* 1 

działkowe prądnicy wymienić (pkt 1SJ.2) 

' “ ! 233T1 

-rozrusznik lub zasilające przełącznik 13-Z.rn) 

rozrusznika___' J 

■ 5„„d, *56. w. --1.* ue 

wieńca kola zamachowego 15210 ) ' __ 

-, ..._ ..„.iv.-z.iv me Wymienić uszkodzone elementy raz- 

jrrss-sswsffi _ 


włączę niu rozrusznika twornik 
1* krąci (Jasność świecenia kon- 

“Olnej lampki lub np. oświetlenia 
"nątrza nie zmienia się) 


rusznlka_ _ __ ~ 

Nieprawidłowe przylega" 'ć szczoU-k -.. sprawdzić 

do komutatora szczotki (pkt 15J.1#) 


mag netyczne* 0 _ 

lub elektromagnetycznym— 

——-! „ ,..,. v ice powoduje 

ESIS 1 '« K””"* ,u '” 1 " 

—rozrusznik 


Izdjąć elektromagnetyczny wyłącznik 

I i skontrolować tpkt 15.2 lś) 


mwmc na imWŁUSJjy ‘ 

"ToćajściC kotwks, ! prow.^cą tolaśaą 
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--- 

- — — 

1 

- -~-~~Z^tkodzon! •*""«- 

Sprawdzić akumulator, 
ar wymierne ipkt ; 1 2 i, Botf* 

Kontrola rozruszn./.a j , linr T~ 

10.2.10) Praw » (Pi, 

Przy włączeniu rozrusznika^ waNm^ 

^ 0 Tno 0MnSĆ C ł»‘«».“u kontrolnej 
lampki zmniejszona) 

Rozladowany 

- _ ,„« 0 lenta twornikJ 

Zwarcie na mI “5’ SLji_ 

lub uzwojeńJłiHiijii^-'- - 

-”*“5 •*** 

Skontrolować obu ; zasilaj , " 
dociągnąć, ślady korozji zaczyi ci ( tl *«l 


Sposób naprawy patrz punktij^j," 

Przy Włączeniu twornlk rozriuznlka 
osiąga wysokie obroty, ale nie pokrę- 

ca walu korbowego 

p. ...Hmei lub -yinej-- 

Zmienić wieniec zębaty na koleza^ 

-»■" «* 

Wymienić zespół sprzęgający 

_ 

sprzęgające^ 0 ____ 1 

Wykruszenie czół zębów wieńca kola j 

UłunąćUKkodzenie kół przez szlilowj. 

Przy włączeniu rozrusznika słychać 
zgrzyt kółka zębatego, które nie wcho¬ 
dzi w zazębienie z wieńcem 

Nieprawidłowa regulacja przesuwu 

zespołu sprzęgającego_. 

Regulować jak podano w punkcie 

Przy włączeniach rozrusznika słychać 
powtarzający się stuk zespołu sprzę¬ 
gającego o wieniec kola zamachowego, 
ale wal korbowy nie obraca się 

Luz w połączeniu ukurnulator-roz- 

ruaznik-- 

Zaciski dokręcić 

Rozładowany lub uszkodzony akumu¬ 
lator 

Naładować lub wy icnlć akumulator 

"Uszkodzone uzwojenie wyłącznika 

Kontrola 1 naprawa wg pkt 15.2.10 

Akumulator nadmiernie wyładowany 

Uszkodzona izolacja przewodu znaj¬ 
dująca się ciągle pod prądem (zwarcie 
z masą) 

Sprawdzić stan izolacji, przewód uszko¬ 
dzony lub „podejrzany" zaizolować 

Nadużywanie rozrusznika lub nie¬ 
umiejętne posługiwanie się nim 

Stosować się do wskazówek instrukcji 

Niedostateczna ilość elektrolitu w 
akumulatorze 

Uzupełnić stan elektrolitu (pkt 15.2-1) 

Niedostateczne ładowanie akumulato¬ 
ra przez prądnicę 

Sprawdzić pracę prądnicy lub regula¬ 
tora (pkt 15.2.2 lub 15.2.3) 

Akumulntor rozładowuje się samo¬ 
czynnie 

Zwarcie wewnętrzne w akumulatorze 

Akumulator oddać do przeglądu 1 na¬ 
prawy, a w przypadku poważniejszego 
uszkodzenia wymienić na nowy (P«t 
15.2.1) 

Akumulator nie daje się naładować 

Zwarcie wewnętrzne w akumulatorze 

Jak wyżej _— 

Płyty zniszczone wskutek wypadnięcia 
masy czynnej lub zasiarczenie (przv- 

Sd n c?a'.“Jli br , ,, ‘ konserwacji 

podczas dłuższych okresów przerwy 
w eksploatacji pojazdu) P ł 

Jak wyżej _ 




NADWOZIE 


16.1. OCOLNV OIMS Bl-DOWY 

PJęciomkjs cov -talowe nadwozie samochodu 
Syrena przymoi < • a ano jest do- ramy w ośmiu 
punktach podłogi ■’) pomocą śrub stalowych oraz 
{rumowych podu> 1 k Zasadniczy szkielet nadwo¬ 
zia (rys. 16.1) za w • ra: podłogę 2, przegrodę czo¬ 
łową 1, dach 5. ■■! :.y tylnych błotników, słupki 


f \ 



Rys. 16.1. Zasadniczy szkielet nadwozia 

drzwiowe 3, tablicę rozdzielczą oraz wiele ele¬ 
mentów wzmacniających, jak żebra, wsporniki, 
zastrzały itp. 

Wszystkie wymienione części połączone są ze 
sobą w sposób trwały przez zgrzewanie i spawa¬ 
nie. Pozostałe części w postaci błotników, wlotu 
Powietrza, pokrywy silnika, drzwi oraz pokrywy 
bagażnika mocowane są śrubami i blachowkręta- 
mi do zasadniczego szkieletu, co umożliwia ich 
„ymianę w przypadku uszkodzenia nadwozia. 
Większość elementów wchodzących w skład nad- 
Wozia wykonana jest z blachy glębokotłocznej 
U °X PN-71/H-92143 o grubości 0,8 mm. 

Znaczna liczba zewnętrznych złączy blaszanycn. 

f" 11 ® chodzi o utrzymanie odpowiedniej estetyki 

Walnego produktu, wypełniona jest mieszaniną 
*ywicy epoksydowej i proszku aluminioweg 
® nazwie Epidian (rys. 16 2). w celu *likwidow«- 
!;' a ewentualnych nierówności powierzchni blacn 

•^yciowych. 

Wnę trze nadwozia wv łożono izolacją cieplną 

L^yczną tłumiącą dźwięki wywołane pracą 

respolu napędowego, toczenia ",„ K 

nościach nawierzchni or 


w. _ R0 ‘ . . 

■usciach nawierzchni orał pracy P®*®* 1 **^ 
^•n,zmów podwozia. Na izolację nad*oB« 
^lą się gumowe dywaniki podłogi, w 


dywanik przegrody czołowej, płyty jńlśniowę mo¬ 
cowane na bocznych powierzchniach kabiny kie¬ 
rowcy, materiał obiciowy sufitu oraz płyty głu¬ 
szące ANTIROMBO, pokrywające podłogę i prze¬ 
grodę czołową w egzemplarzach pojazdów pro¬ 
dukowanych od drugiej połowy 1972 r. 

W 1966 r. ukazał się samochód Syrena modei 104 
odznaczający się bardzo dobrymi własnościami dy¬ 
namicznymi. wskutek zastosowania silnika S31 
i synchronizowanego zespołu napędowego. Jedno¬ 
barwne nadwozie tego samochodu różni się od po¬ 
przedniego modelu listwami ozdobnymi, nową prze¬ 
grodą czołową oraz układem ogrzewania, w któ¬ 
rym zastosowana nagrzewnica wody zapewnia 
wygodne podróżowanie, nawet przy niskich tem¬ 
peraturach na zewnątrz pojazdu. 

Od kwietnia 1967 roku wprowadzono do mode¬ 
lu 104 spryskiwacze szyby przedniej ułatwiające 
użytkowanie pojazdu szczególnie w okresie jesien- 
no-wiosennym. a na początku 1969 r. pompą wody 
osadzoną na wałku wentylatora i dwa sygnały 
dźwiękowe. W 1971 r. model 104 zaczęto wypo- 
prądnic* P20a o mocy 300 W. a w .972 r, 
w nową skrzynkę bezpieczników typu 

Hf",jdwrilnym W .losunk« *> 104 

TSllCwSa.. a. r"*** 
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węzła nadwozia. 

„»»«*« 

16.2.1. Wymiana zamków drzwi ^ 


Ci 

* 

kBT .// •*-- 


“ a ” ; ■■Sb 

przez naciśnięcie końca I i *> run k u pokazany: 

■S? - ■ ii u »rhwvtu WC-wru,'!: 


runku pokazanym strzałkami. Drugi koniec i 
uchwytu wewnętrznego wysunąć w sposób 
analogiczny, po czym wykręcić po jednym 
wkręcie (widocznym ; wyciągnięciu koto. 
I i 3) oraz zdjąć podkładki mocowane wspom¬ 
nianymi wkrętami 

__ Podważyć wkrętakiem podkładkę ozdobną i 
(rys 16.4) klamki wewnętrznej 2 i wysunąć 
ją z pokrycia tapicerskiego drzwi. 

- Nacisnąć palcami lub przy rządem 1 (rya IM) 

O Nr A.78025 (. : zędzi S P«£“J“ 

amochodu rOLSI I H.r ll#> 

_j_i_ ■> i.nrh, 1 .- ,, .,-...'.mu opuszczana 


szyby 3. po czym hnc/yk.cm z drutu lub^- 
rządem 1 o Nr A.78007 <z zestawu r*ng 
specjalnych samochodu FOL f I ^l ł 5 ulrbkc J 
wyciągnąć spinkę mocującą i zdją 
oraz podkładkę ozdobną 2 ocoOTi* 

— Zdjąć pokrycie tapiccrsk.c drzwi 

na zatrzaskac.il oraz usunąć P*P‘ cr PSf 
do wewnętrzne gu blaszanego płata 

— Wykręcie wkręty 5 i 16 (rys- 16 «, en' 

pnmdnla 9 i li a.by ŁŁ. « 

opuścić szybę w dolne połoz.-nu •- I 
o>krak ! (rys. 16.11. Odto£“SwC 
i zdjąć płytkę 5 mocowania Unici 

ka 1. krt*' 

— Zluzować nakrętkę b (rys- > 6 6) ** 
ka 7 przesunąć go w otworz^e 

ą następnie zaur.ąc linkę - , 

*• 12. Pn odkręceniu tr7C ^V nl . łSjW- 
16. 20 wyjąć mechanizm °pc-'-' L ‘‘*' 
kezpieczywłzy -przednio <rp P —uc* 
wr.uikwm) linkę przed r<zwin*** 
cbanizmu opuaztzar.^ szyby 
~ Z^ląc uasneUi 27 «ybv • ?•**!£***£ 

*• do przedniego czoła 

«■*< zewn-.-.r^ Lrta* ^ 
ooła drzwi. Wyjąć ramsę 












itania klamki wewnętrznej i korbki 
Stenia i opuunania tryby drtwi 


. 16.7. Mocowanie Unki mechanitmu oput.et.nia t.yb, 

kompletną wraz z przednią szybą obrotową 

i szybą opuszczaną. 

Odkręcić dwa wkręty 1 (rys. 16.8) i wymon¬ 
tować klamkę wewnętrzną 2 po rozłączeniu 
cięgła 19 (rys. 16.6) z dźwigni klamki we¬ 
wnętrznej 2 (rys. 16.8). 


Odkręcić trzy wkręty 3 i 4 (rys. 16.6) mocu¬ 
jące zamek drzwi. Wymontować zamek drzwi 

wraz z cięglem klamki wewnętrznej i [rys 
16.9) po rozłączeniu cięgla urządzenia blokuta- 
cmgo 2 * dźwigni zamka (końcówkę kulista na¬ 
leży wysunąć z końcówki 3) oraz po rodączc- 
nla cięgła od wewnętrznego blokowaną zamka 
S analogicznie jak przy końcówce 3 
Odkręcić dwie nakrętki 2 l 29 irya. j««, 
cujące klamką jJ"n£rxrą U Zdjąc klamkę 


- Zdjąć klamkę wewnętrzną 7 (rys. i 6 . 13) 

dociin-ęt"; 'jak na rysunku 16.10) podkłZki 
ozdobnej 1 -vraz z pokryciem drzwi 2 do bia 
szanego płata wewnętrznego w celu uzyskani 
szczeliny między podkładką I (rys. i*m 
i klamką 3. przez którą należy wysunąć na 
sewnątrz klin 2. ' ^ 01 


Kjł 16.9. Widok zamka drtwi mi wmrlna nadwozia 

szczania szyby (z zabezpieczoną przed rozwi¬ 
nięciem linką) założyć linkę na krążki 7, 8, 11 
(rys. 16.6) i wyregulować mu ■ linki za po¬ 
mocą przesuwania krążka na; i:tającego 7. 

— Po założeniu wszystkich elerm ntów, przed za¬ 
klejeniem papierem smołowanym, służącym 
do zaklejania blaszanego piata wewnętrznego 
drzwi w braku papieru smołowanego można 
do tego celu użyć papieru woskowanego lub 
folii igelitowej; obracając korbką mechanizmu 
opuszczania 3 (rys. 16.5) sprawdzić prawidło¬ 
wość przesuwania się szyby do położeń skraj¬ 
nych otwarcia i zamknięcia. Skontrolować po¬ 
nadto działanie zamka drzwiowego, blokady 
cięgłem 5 (rys. 16.9) i klamki wewnętrznej 7 
(rys. 16.4), 

W przypadku uszkodzenia zamka drzwi w mo¬ 
delu 104 należy wykonać następujące czynności. 


— Wykręcić wkręty 3 (rys. 16.10) mocujące para¬ 
pet okienny 4, jak również wkręty mocujące 
pokrycie drzwi (rys. 16.12) i gałkę 1. Odchylić 
od góry płat pokrycia (rys. 16.10) po czym po 
włożeniu ręki do wnętrza drzwi wyjąć dwie 
podkładki filcowe, osadzone między piatem 
pokrycia 2 a płatem blaszanym (wewnętrznym 


Rji. 16.14. Zewnętrzny wyląrauk tamka prawych lnwi 

— Odkręcić nakrętkę 3 (rys. 16.15). wyjąc ją wraz 
ze śrubą (tylko w lewych drzwiach) i dźwignię 
kątową z wnętrza drzwi. 

Wykręcić trzy wkręty 3 (rys. 16.13), wyjąć 
klamkę, a następnie odkręcić dwie śruby 4 
oraz dwie śruby 8 (rys. 16.15). Przez otwór II 
włożyć rękę, chwycić zamek, opuścić go do 
dołu. po czym ustawić w takim położeniu. 


R »* 16.1Z. Spoaob odkręcania blachowkręlów mocujących 
pokrycie drtwi 

drzwi) wokół korbki 5 (rys. 16.13). Wjj*? 6 * 















, ka t 90 w 

dźwigni 10 Wr«««™- wk „|, « w » 

- W *!■ f '".'Łf SI mech.ni.m'» W*” k ‘ 

lu wyjęci* dźwigni 

_ STSj KftSSSrySS: 

położeniu o?”.w”» s K k ;; 

srA. p r^‘ścH;».n«- k - 



kwidowanie luzu (2 4 mnij ml«fe- . 

„iarni a \ b. a w claU/rj foz.e odcj^W 

ki zewnętrznej, odium... ,. XUw 7Pkj^ 
z języczkiem * (obydwu- -zę*, j j J* ł 
zespolone). Przekręcając w ) f:Wo 
drzwiach prawych wywołuje >1(; obróT^ * i 
4 (rys. 16.17) wokół osi 5 (w ki. Tun kn ^wig,, 
nym strzałką D). co powoduje przci^S 
mienia fi (w kierunku pokazanym strwS* r »- 
a w następstwie obrót dźwigni 2 (wokAł** fi ' 
w kierunku pokazanym strzałką p, SJ?*!) 
tego wodzik 10 przesuwa się do doiu rlli* 
runku pokazanym strzałką F.) i nacMui **• 
punkcie p swym ram. . m na popychZl * 
ustawia go skosme W . przy > 

klamki zewnętrznej jej języczek pr -^* 
wprawdzie popychać/. ale Powierzcł^T 
i b mijają się nic pow.» i..;., odsunięcia ' 
ka 1 wraz z językiem 8. Drzwi w takiej w 
tuacji pozostają zamknięte. Identyczny ^ 
uzyskuje się przy wciśnięciu do dołu * 
drzwiach lewych gałki 1 (rys. 16.12), którj 
przez cięgło 3 (rys. 16.17), przesuwane ’w kie- 
runku pokazanym strzałką C, wywołuje obrót 
dźwigni 2 do stanu pokazanego na rysunku 
16.17. 

W przypadku zatrzaskiwania drzwi z zam¬ 
kiem zabezpieczonym przez przekręcenie w le¬ 
wo kluczyka w drzwiach prawych lub zabez¬ 
pieczonych przez wciśnięcie gałki 1 (rys. 16.12) 
w drzwiach lewych, albo tez. pociągając za 
klamkę wewnętrzną 7 (rys. 16.13) przesuwają¬ 
cy się suwak 1 (rys. 16.17) naciska swą po¬ 
wierzchnią h na krawędź / popychacza 9, wy¬ 
wołując jego podniesienie do góry w położenie 
takie, jak pokazano na rysunku 16.16, wskutek 
czego drzwi zostają odbezpieczone, pozwalając 
na swobodne ich otwarcie. 

Jeśli następuje zatrzaskiwanie drzwi z zamkiem 
zabezpieczonym przez przekręcenie w lewo klu¬ 
czyka w drzwiach prawych lub zabezpieczonymi 



_ wciśnięci- gałk, 1 (ry». 16.13, w 

i P«y k!aroce całkowicie od- 

‘^Łętcj. wów< zas popychacz 9 (ry*. ]« | 7) prz ,_ 
jt".t tak d . • . zh jego krawędź / tato^ 

SS2..C W- ’ adająre /„ W 33 

P^zchr-ia b prz suwającego się (przy zatrzas¬ 
kaniu drzwi) uwaka ak styk. z krawę- 
itu /, popychacza 9, wskutek czego drzwi zatrza- 
S (przy odciągniętej klamce zewnętrznej) po- 
zostają zabezpieczone przed swobodnym otwar¬ 
ci. Po przeprowadzeniu kontroli działania zamka 
i dokonaniu ewentualnej naprawy zamka lub 
jego wymianie montaż przeprowadzić w kolej¬ 
ności odwrotnej niż to podano przy demonta¬ 
żu, z wyjątkiem operacji zakładania zewnętrz¬ 
nego wyłącznika 1 (rys. 16 14) zamka drzwi 
prawych, przy którym należy włożyć zewnę¬ 
trzny wyłącznik zamka 1 w przeznaczony dlań 
otwór w drzwiach. Następnie włożyć rękę do 
wnętrza drzwi przez otwór 11 (rys. 16.15) i z 
jej pomocą osadzić koniec kwadratowy 3 (rys. 
16.14) wyłącznika w tulejce zamka 4. Docisnąć 
czoło kołnierza zamka 1 do powierzchni zew¬ 
nętrznej drzwi, po czym dokręcić wkręt 2 
i sprawdzić działanie wyłącznika, zamykając 
i otwierając drzwi przy użyciu kluczyka. 

16.2.2. Wymiana opuszczanej szyby drzwiowej 

Jeśli zachodzi konieczność wykonania naprawy, 
osadzenia lub wymiany szyby drzwiowej, należy 
wówczas w modelu 105: 

— Przeprowadzić demontaż drzwi (pkt 16.2.1) do 
zakończenia czynności wyjęcia ramki zew¬ 
nętrznej drzwi kompletnych wraz z przednią 
szybą obrotową i szybą opuszczaną. 

— Przed założeniem nowej szyby ramkę jej oczy¬ 
ścić, a następnie uderzając młotkiem gumo¬ 
wym osadzić szybę wraz z taśmą gumową w 
ramce uchwytowej. Podczas osadzania szyby 
cały zespół oprzeć na stole pokrytym miękką 
tkaniną, aby nie dopuścić do ewentualnego 
Pęknięcia szyby. 

Dalszy montaż przeprowadzić w kolejności od¬ 
wrotnej niż to podano przy demontażu uwzglę¬ 
dniając uwagi dodatkowe (pkt 16.2.1). 

analogicznej naprawie w modelu 104 na- 

" Zdjąć klamkę wewnętrzną, parapet okienny, 
korbkę mechanizmu podnoszenia szyby, po >* 
cie drzwi oraz zerwać papier smołowany, 
zgodnie z uwagami podanymi w punkcie 1 • ■ • 
" Opuścić szybę do dołu, zluzować nakrętkę 

ty* 16.18). Wykręcić wkrętakiem wkręt spe- 

c Jalny 2 przez otwór 3 (rys. 16.15) do chwili 
az wyjdzie z połączenia z przednią prowadnicą 

__ «yby 1 (rys. 16.18). , .. . lhp , 

ffzez otwór 5 (rys. 16.15) wykręcić 
(r y« 16.19) mocowania dolnej osi 3 szybyob 

— .ów>£-}£ 

kr *tkę 2 mocujące tylny bok ramy 1^ tyln 
8° czoła drzwi 8. Analogicznie wykręcić w 




delu 104 dwa wkręty I (rys. 1613) wiążące 
przedni bok ramki do przedniego czoła drzwi, 
•atomiast w pozostałych modelach wykręcie 
jeden wkręt 17 (rys. 16.15). 

- Wysunąć od góry i wyjąć na zewnątrz ramkę 
Kompletną drzwi I (rys. 16.20). 


_ Przy opuszczonej szybie do dołu odkręcić dwa 
wkręty U i 15 (rys- 16.15) mocujące prowad¬ 
nicę / (rys. 16 21) z ramką uchwytową szyby 
2, po czym wyjąć szybę do góry. 

Przed założeniem nowej szyby ramkę jej oczy¬ 
ścić -następnie uderzając młotkiem gumowym 

Jbj tom** 4 *> i-ikw* “/ by - 

J *U”“» “ " 





.•*«*/- ir*"" 



— Owdzie szyb.; fcumpi-’ną wraz. z 

M 3 w ramce drzwi 2 '•prowayj^rfS r». 
dolna o* 5 w pr/< - . / -I.r. 

towai ra pomory mt-i .1 rv 1622, „?* Z«i 
łączenie z ramką dr/u:p ' ? 

wstawić cienką podkładkę talowa'* 0 *^ ■ 
uchwyty łączone Hitem w ,. lu Mys?,,* 0 #* 
bodnego obracania szyby (po usunhw? 1 * 
kiej podkładki). Dokrę. .śrubę j ,f” u «*ł. 
na tyle silnie, aby u/y-kac obracani* ^ 
obrotowej po przyłożeniu siły około » ,^?bj 
do końca szyby w punkcie 7 (rys. 16 23)^ 3 


ciwległych drzwiach. W braku papieru smołowa 
nego, służącego do zaklejania płata wewnętrznego 
drzwi, można do tego celu użyć papieru wosko¬ 
wanego lub folii igelitowej. 

16.2.3. Wymiana obrotowej szyby drzwiowej 

W modelu 105 po wyjęciu na zewnątrz ramki 
zewnętrznej drzwi kompletnej wraz z przedmą 
szybą obrotową (pkt 16 2.1) należy: 

— Ściąć nit 3 (rys. 16.22) i wybić gj z połączenia 
ozdobnej ramki obrotowej szybv 4 i ramki 
drzwi 2 zluzować śrubę 1 (rys. 16.23) i wyjąć 
szybę 4 z ramką ozdobną 3 z rałnki drzwi 2 




*r* 1«Ł feyhą 


“W»Uw» 4r, wl 

W «dobn..j :JZ e i - ™?*-* kleili; 
••.Mlwynoad okoł.^* 4 * 


Ky». 16.23. Ramka zewnętrzna driwi z »*>b6 obrolo"* 

Włożyć kompletną ramkę dr/.wi 2 \ v .^j 
* przeprowadzić dalszy montaż w o®' ttI u 

kolejności niż to omówiono prży de 
, (pkt 18A1 >- łrt ramki 

W modelu 104 po wyjęciu na zewn ‘* i J a nyi I " 
kompletnej drzwi zgodnie z uwagami p 
w punkcie 16.2.2 należy: 

— ściąć nit 3 (rys. 16.22) i wybić go 

ozdobnej ramki obrotowej szyby * 4 po 

drzwi 2; wyjąć szybę 1 z ozdobną r* „yj* 
zluzowaniu śruby 4 (rys. 16.19), po 

z ozdobnej ramki; 1*2" 

byście ozdobną ramkę szyby 4 lr ' ul n 0*^' 
a następnie uderzając młotkiem & 0 ido B ' 
osadzić szybę wraz z taśmą gumową 
nej ramce; uiotf ej 

° ! ^dzić obrotową szybę w ramce <* r f* |6>*' 

wprowadzając najpci w ilolną oś 2 l . JLie 
. P^aczone dlań gniazdo, a1 JmC 

“ Pomocą nitu 1 (rys. 16—J „.to**?, 
•4 zenie ramką drzwiową 2. P r *> piiC^ 
W ** lf cienką podkładk.; stało'*'' 


uchwyty łączone nitem w celu uzyskana vwn- 
bodnego obracania szyby (po usunięciu cień- 

jSjpifkb.lkO: 

włożyć ramkę kompletną w drzwi i przeorn- 
" wadzić montaż w odwrotnej kolejności, niż to 
podano przy demontażu. 

Uwagi dotyczące położenia klamki wewnętrznej 
korbki mechanizmu podnoszenia szyby, jak rów¬ 
nież o ewentualnym zastąpieniu papieru smoło¬ 
wego w punkcie 16.2.2 należy rówmez 

fłst0S owar w końcowych czynnościach montażo¬ 
wych obrotowi j szyby drzwiowej. 

16.2.4. Wymiana podnośnika szyby 

Jeśli zachodzi potrzeba przeprowadzenia napra¬ 
wy lub wymiany podnośnika szyby, należy wów¬ 
czas dla modelu 105 przeprowadzić demontaż wg 
punktu 16.2.1. Natomiast dla poprzednich modeli 
należy: 

— opuścić szybę, zdjąć klamkę wewnętrzną, pa¬ 
rapet okienny, korbkę podnoszenia szyby, po¬ 
krycie drzwi oraz zerwać papier smołowany, 
jak podano w punkcie 16.2.1; 

— zdjąć gałkę J (rys. 16.12) wyłączającą zamek 
drzwi tylko w lewych drzwiach, wykręcić dwa 
wkręty 13 i 15 (rys. 16.15) mocujące prowadni¬ 
cę 5 (rys. 16.21) z ramką uchwytową szyby 2. 
po czym podnieść ręką szybę i ustalić ją w 
położeniu górnym; 

— odkręcić dwa wkręty 1 (rys. 16.15) mocujące 
dolną prowadnicę poziomą 6 (rys. 16.21) oraz 
trzy wkręty 2 (rys. 16.15) mocujące mechanizm 
podnoszenia i wyjąć podnośnik przez dolny 
otwór 76 w piacie drzwi. 

W czasie montażu podnośnika (czynności 
przeprowadzić w odwrotnej kolejności niz przy 
demontażu) zwrócić uwagę, aby skórzane pod¬ 
kładki sworzni prowadnika pionowego osadzić 
z obydwu stron prowadnika. W przypadku nie- 
zalożenia ich słychać będzie metaliczne stuki 
w drzwiach w czasie eksploatacji pojazdu. 

Po zakończeniu montażu podnośnika spraw¬ 
ić, czy opuszczanie i podnoszenie szyby od¬ 
bywa się bez zacięć, przekrzywień i większego 
wysiłku przy pokręcaniu korbką. 

*®-2.5. Regulacja wielkości otwarcia drzwi 

ci» W J modelu 105 zastosowany ogranicznik otwar- 
a drzwi (nie zawierający regulacji) zapewnia 
otwarcie drzwi. Natomiast w pozostałych 
S« ach w przypadku wadliwego ustaw.ema 
afła! C \ n,kd drzwi pełne ich otwarcie stwarza 

Uh. ® ał y kąt wychylenia, co utrudnia przedosta 

'luju u 08 'yhic siedzenie lub uzyskuje »C y 
wychylenia, powodujący dotykanie 
lis£“ obrze/a drzwi do zewnętrznej P‘ , '\ ier *^"_ 
ej i j^jJ^zdobntj tylnego błotnika. W takiej sy 


Tr 



R>v 16.34. Cisło Ijlncss Mapki 

rzak znajdujący się we wnętrzu drzwi); nato¬ 
miast przy szczelinie a (rys. 16.25) większej niż 
3 mm pokręcać ciulem ogranicznika drzwi 
w lewo (wykręcać); 

osadzić cięgło ogranicznika drzwi 7 (rys. 1 6.24) 
we wsporniku 3 i założyć sworzeń ?: otworzyć 
drzwi do maksymalnego ich wychylenia 
i sprawdzić szczelinę a, która powinna w naj¬ 
węższym miejscu wynosić 1-6-2 mm; 
jeśli warunek powyższy został spełniony, za¬ 
bezpieczyć wypadnięcie sworznia zawleczką 4 
(rys. 16.24). 


„ .... Sinelioi knwędi ią d*»»ł • > 

*»*• “dobo* trlncs- błolnlk. 

16.2.6. Regulacja położenia driwi w otworso 
nadwozia 


W przypadku wadllwegi 
modelu l& stwarzającego 


itawienia drzwi w 
.iwarzającego n oiO w>H ^ elkoac 
obwini iimed '• '■"'*"«* d»s*« 

jtew* d„w, i »»i* ««' 

‘“•24) oraz sworzeń 2; wysunąć cięgło 7 z ^ pienia drzwi wg nas^puj-w 
e nia wv wsporniku 3; 







- Jeśli wymagane jest 

dołu, należy na dolnej kr ^jć o 2-3 

ciwnakrętkę 25 (ry»- I zawiasie 


ciwnakrętkę 25 (rys. 1 " ffórne j zawiasie 

obroty wkręt 26. ^“ Izeciwnakrętkę. P° 
w analogiczny sposób^ otrzy mac 

czym wkręcić wkrę: n y* kra wędz> 

s . d »sr*; 

-ssgfśsi 

istniejących między śrubami 22 i otworami 
w nadwoziu. 

16.2.7. Wyrównywanie powierzchni 
Epidiancm 

Nadwozia, w których występują uszkodzenia 
będące wynikiem wgnieceń powierzchni zewnętrz¬ 
nych, odprysków, pęknięć warstwy epidianu lub 
w przypadkach, kiedy chodzi o wyrównanie no¬ 
wych elementów (błotniki, pokrywa silnika itp.) 
należy je poddać operacji epidianowania. Trzeba 
wówczas zwrócić uwagę, aby pod żadnym pozo¬ 
rem w miejscach epidianowanych nie nakładać 
warstwy lutowia cynowo-ołowiowego, ponieważ 
nakładane lutowie nie będzie się trwale wiązać 
z epidianem oraz spowoduje ono wykruszenie na¬ 
prawianych miejsc. Natomiast można Epidian na¬ 
kładać na powierzchnie o podkładzie lutowia cy¬ 
nowo-ołowiowego. Jeśli przy naprawie nadwozia 
epidianowanego zakład dysponuje wyłącznie wy¬ 
żej wymienionym lutowiem, należy wówczas usu¬ 
nąć warstwę Epidianu na takiej powierzchni, aby 
spoiwo cynowo-ołowiowe nie miało żadnego kon¬ 
taktu z Epidianem. Przy wyrównywaniu powierz¬ 
chni należy: 

— Jeśli wystąpił odprysk powierzchniowy, trzeba 
wówczas miejsce ubytku oczyścić z lakieru, 
rdzy i brudu przy użyciu skrobaka, zdzieraka, 
pilnika i gruboziarnistego papieru ściernego. 
Powierzchnia oczyszczona powinna być więk¬ 
sza od powierzchni podlegającej epidianowa- 
niu. Natomiast w przypadku ujawnienia pęk¬ 
nięć należy w miejscu powstania rysy usunąć 
skrobaklem. dłutem lub pilnikiem zdzierakiem 
tyldUn (lub lutowie) az do powierzchni bla.hv 
stalowe). 

Epidian usuwać skrobaklem (nie zaleca się 
o P ^ 


<nm wypełniającą w r.„. | 

— o° '”°. C Ep f““ *io ijj; 

a[rski<w odpowiedniki* rn f,m, CIB A > I 

Araldit 121 SI wg oznacz, n • .kładów 

na” w Sarzynie (składającego się z dwff* 
Mdniczych składników tj żywicy epok^ 
we j Epidian 3 oraz pyłu aluminiowego 0 C [ 
systencji ciastowatej w kolor/, srebrzy*^ 

35S dodać 60-100 G utwardzacza o Kg 
chemicznej trójetyleno-czteroamina (zaleca 1 
w celu uzyskania większej wytrzymałości tJ. 
rzywa dodawanie 70—80 G utwardzacza). 1 
W handlu występują różne równorzędn. 1 
utwardzacze pod nazwami ..utwardzacz ZZ lub 
TĘCZA” itp., będące cieczą oleistą o zapachu 
myszy. Obydwa składniki dokładnie wymi*. 
szać i nałożyć szpachlą na przygotowane miej. 
sca nadwozia, wcierając ją dokładnie w pod- 
łozę. Otrzymana pasta powinna zostać zuzyta 
w ciągu 40 minut od chwili dodania wspom¬ 
nianego katalizatora. 

— Nałożony epidian wysuszyć w ciągu 24 godzin 
w temperaturze około 20 C lub w ciągu 1 go- 
dżiny przy użyciu suszarek lampowych, tj 

80—120°C. 

— Naprawiane miejsca wyrównać pilnikiem 
i skrobakiem. wygładzić papierem ściernym nr 
80 oraz oczyścić z pozostałego pyłu. 

— Wykonać zaprawki lakiernicze wg punktu 
16.3.1. Epidian 410 w stanie nieutwardzonym 
(bez utwardzacza) oraz utwardzacz mogą byt 
przechowywane przez bardzo długi czas (utwar¬ 
dzacz koniecznie w naczyniach zamkniętych) 
Epidian 410 w stanie nieutwardzonym może 
działać ujemnie na skórę i wzrok, natomiast 
utwardzacz będący silną alkalicznie aminą ata¬ 
kuje skórę w sposób podobny jak ług sodowy 
Naskórek zanieczyszczony Epidianem 410 zmyć 
acetonem, po czym po spłukaniu letnią wo<M 
z mydłem natłuścić wazeliną Zanieczyszczeń# 
naskórka utwardzaczem zmywa się letnią wow. 
neutralizuje 3®/o kwasem octowym, albo te 
kwasem cytrynowym, jeszcze raz zmywa woat 
i natłuszcza wazeliną. Natomiast znacznie tru • 
niej usuwa się plamy z mieszaniny Epidian 

i utwardzacza, które należy zmyć acetonem. 
czym postępować identycznie, jak przy * n 
czyszczeniu utwardzaczem U osób uczulony* 
obydwa wymienione składniki mogą 
wać występowanie różnych egzem. "> s - 
itp.. i w związku z tym wszelkie czynnością 
wmny być wykonywane w rękawicach ocn 


fację kładowych element** 
* następujący sposób. 




_* jiŁwiik ńwic, Epidian <10 po I 

rac ji) na dł ugości większej niz^ujUwiuoM nw * "“^ złe f “l°loglcznie obojętna*® 

Na elementach silnie uszkodzonych, kttai^d wodo‘£L^! Z ‘ ,Cy si<i pri y *zl>ł° wan,u * Lro* 

>'M«y prortowenlu na zimno lub gorK bS'. dr ° 8 oddechowych. «* 

che musi być oczyszczona na całej oowierirkn, *" r y St 6d tez zaleca su; stosownnWP 

wyklepywanej lub poddanej grzaniu. f0dl *ł u P r » c *ch typowych środków '* , „ 

•ąn... ‘ pjlowi. }* „J, rnuK.k,. 


Wspomniani- 
Powale, w celu 


H.2.8. M,cU i konserwacja nadwozia ora* 

J'*o wnętrza 

nadw.w?^ * ew tłętrznej powierzchni 1 *' 

uleży od stopnia pielęgnacji. » 


Zaleca się 

samochodu" 

autoszam 
w wodzie w 

opakowaniu 

cie nadwozi 
mydłami, lui 
z uwagi na 
kwasy i inni 
lakier oraz t; 
leży pojazd 
szczenią lui' 
słońcu krople 
nadwozia), po 


• . szczególnie po mokrej na- 
przy schnie osadzony na nim 

wać do tego celu szamponów 
? A UTOPI ANOL, KAROSOL, 
AUTCARE itp. rozpuszczonych 
-.ku zgodnym z zaleceniami'na 
, iszczalne natomiast jest my- 
hi-dów szamponami do włosów, 
gorsze, środkami piorącymi 
w nich związki alkaliczne, 
nązki szkodliwie działające na 
zmywalne. Podczas mycia na- 
>\vadzić do zamkniętego pomie- 
lionego miejsca (wysychające na 
ody tworzą plamy na powłoce 
•m spłukać brud na zewnętrznej 


powierzchni ! hem strumienięm chłodnej lub 
lekko cieplej -iy. Następnie pozostałą cienką 
warstwę mułu usunąć miękką szczotką włosianą 
lub gąbką, które należy często przepłukać w celu 
wydalenia nagromadzonyćh ziaren pyłu i piasku. 
Po ponownym spłukaniu wodą. całą powierzchnię 
wytrzeć do sucha irchą lub czystą flanelą. 

Nie wolno myć lub wyjeżdżać mokrym pojaz¬ 
dem w temperaturze poniżej 0°C oraz używać do 
mycia gorącej wody. 

Silnik, podwozie oraz spód nadwozia poleca się 
spłukać silnym strumieniem zimnej wody. 

K onserwdca lakieru. Samochody Syrena mo¬ 
deli 104 i 105 pokrywane są powłoką z emalii pie¬ 
cowej. Wymieniona emalia w porównaniu np. 
z emalią nitro ma wiele zalet świadczących o jej 
znacznie wyższych wartościach eksploatacyjnyc . 
Powierzchnia z emalii piecowej jest w stosunku 
do emalii nitro znacznie twardsza, a 
‘ego bardziej odporna na ścieranie, zarysowanie 

or «* działanie czynników atmosferycznych. 

"ocześnie zachowuje ona dłużej pierwotną barwę 
* połysk, wskutek zwiększonej odporności na tern 
Peraturę i działanie słońca. Wspominane Mlei> 

Otbożliwiają utrzymanie przez długi czas do g° 
Połysku i ładnego wyglądu zewnętrznego. 

. Prawidłowa konserwacja sprowadza Jo my 
okresowego przetarcia środksjmP 0 ‘ .JLyę 
lak np AUTOPOLIN. NEOPOLŁR. AUR— • 

luxon. poler, auto-cream »»r 

'* 8n,a plam, np. z asfaltu i smoły *- ,k, "V.K 
jak ASFALTINA. Wymienione 
nakłada s.ę tamponem 
”*JbJtlerowaną powierzchnię. P° d 
"2[schnię*i u należy suchą, czystą Han- 4 la 
Uprzednio nałożony środek tak d ugo. * 
Cj-K-hm. einelloi-wn. W 1 ' .'""“o.,.,.. 


*CV ~ -.-intną > 7 '| -sn 
j taeżylowtyt u wn i ataza Q 1 
j wynibśw. jak 

-jsłctC lAzLww. tsrr. 


>tr.- tt. prs t adka nśa gry wać 

ponieważ powodują aaa bezpowrotna aatM 
szkła W razie zamzrzr.i tryb tr. .ki* -jr 
ich sr.-bkiega d o pro wa dzenia Mar. proejn 
sci ' umożliwia jącej kontynuowania jody) 1 

środków, jak ODMRAZACZ. POLAK, ODI 

Zacz szyb itp. • 

Obicw ujeumętrra*. Siedzenia należy wyjąć 
mocnodu, wywietrzyć, a pokrycia wytrzepwć 1 
ścić odkurzaczem lub szczotką. Analogicznie | 
po wać przy obiciach wewnętrznych nad’ 
Elementy ze sztucznej skóry (denny i ani*** 
tworem wodnym mydlą lub preparatami E 
SJA, PIANKA lub RENOL. po czym wyi 
czystą szmatą. 

Plamy z atramentu wywabiać bibułą, a nas 

zmywać czystą wodą. 

Plamy r krin należy zmywać zimną ww 
amoniakiem. Nie używać do tego celu a 
wody 

Plamy : tłuszczu, jeśli Jest to gruda wa 
zeskrobać tępym nożem, a następnie u”*!** 
mione przetrzeć szmatką zwilżoną w r taptt 
niku (benzol, eter. TRI itp.) W _ ce> ° T 
powstania tłustych miejsc na krawęMiacn I 
należy zawsze zmywać ją ruchem «e*Dy 
csąwszy od zewnętrznego konturu 

środka. iefe.-rolicie orzetrseć Baty® 

szmatką zwilżoną w 5* « 
a po kilku minutach przemyć zimną 
Do roycis rąk po wykonaniu 







v v)-v'< 

...., ^ p:il 

dśialan ? Mjnnm6* " ,n ’iT V ’ lgm , 
iu I smarów Pnwazną ,„... * . 

pi ret bardzo dluąi cal* nieMnic-m*^ , 

aokłrgo połysku. Jednoczeni- * p .... 

SŚETmKSS? «. - i *--.-;. 

-:0C PovCl fuwforanou.. r 

krer.ow grubołci P^wac;, ’ 

dra się w kllkupeoccnt. syn. i • . 

cfcranowe** Dopiera po takin -yp**** 
tykonwyjnym nakładany jest grunt i emalia p 

‘°»?prtvp.dku uWawia aM - ■ 

aownętrawch nadwozia pokrytych cma-.ą 
wskutek odMzlai t n poszycia bUszamgc lub '■ 
maln< go /użycia eksploatacyjne. i po.>l s 
w tającego ■'W wykwitami rdzy. >:atM ' 
itiaptowymi ■Dianami ta rwy. odpryskiem Uki. i . 
tlp. r-ależy naprawić uszkodzone powi<..-- - 
prasa nałożenie emalii na cal.) powiem hm- 
iso/ia lub położenie miejscowych zaprawek F' i- 
stairową czynnością jest usunięcie starej p/i wtoki, 
r.p. przez wypal. m. maki otwartym pionu<-Hm. 
i następne jej zciki.ibati.c uuMiun,./-■ iub pias¬ 
kowanie 

Miejsca Httkcd/>«.v po USUniyctU imali: ilu 

wyprostować prze/ wyklep*:..- mcmc lu prz 

uryciu młotków pneumatycznych ta zimno lub u - 

raco. Lokalne pękz.ęeu josfa •-«. po cym w ctiu 

uzyskania płynności powierzchni zewnętrznej wy¬ 
pełnić wszystkie nierówna* Epidian-. m (m omó¬ 
wiono w punkcie 16.2.7) lub tt/ spoiwem ołowiowo- 
-cynowytn. Nie nale/y wyrównywać wymienić:’y- 

tni metodami dużych, mało sztywnych powierzchni, 
ponieważ występują w nich deformacje spowodo- 
skurczem przy twardnieniu Epidiar.u lub 
i lutowi*. Mwjsta naprawione »y:o»n.! 
tnie tarczami wUficrsku&i lub pilni cum. 
po ziym przeszlifowac papierem ścierny m n: 60 
— '•00. • następnie nr JM zwiLociym benzyną la- 
io-arą w celu pokrycia -f.ialią piecową Po wvuli> 
1 WWW p rzemyć pow-.rr/chni. benzyną ekstra* 
TJ»ą • wysus W w t.mpriatum otoczenia 
I*ri w ciągu ukuło i minut po użyciu -wr. . 
katrakcyjnej 

I_*¥■» tak parępcwjnu zaitzny jest nd . -i». 

>wk*k. i . aizaju uaikodzr.... 

! WZ*» «•>-» —=*1*1 pi-. ,.«i a. puk.-,. 

U*''* *' *** i -■»- 

jS=-£iTBas 



m*-* a«~i >»*“ 
rodzajem »r»a»'- «** tr 

r^m.-r.Mika ciemnej pod 
promiennik: Jasnej j 
. odbłyśnik .cm o ni - •. 

dujące się W handlu ci. t. 
Vf [, . samej odległość 
podczerwieni- Cza* >a-/.: 
Sennikami j«t dłur . . 
ku do &&* podany < :■ 

nej podczerwieni, przy 
przyspieszone starze:. • 
ft tym przypadku ulcg. 
larwy. 

- Po wysuszeniu gruntu ua. 

powierzchnię wodooop 
nyro nr 400. zwilżony 
ga/ą zwilżoną 


naprawiane i 




WSCS 


np. w dwu t warUwmh anioi r_*r. 


.I... 

■ 

temp Ig 

stiku) nierówności w nań uncie przy 

użyciu kitu piecowego wg ZN- 

-65/MPCh.FI (znak a pod- i w fornae 

cyfrowej i określa kolor Kit o zóncgo dc 

odpowiedni, j barwy lak. -goi Pod¬ 
suszyć kit w temperami u w ciągu 

18 minut, po czym miejsc a ane wy¬ 
suszyć przenośnym * pr< .t-mr.ej I 

podczerwieni, ustawi->r. :r. -.i 20- 

-t- 30 cm od miejsca nar- miennik 

trzeba ustawić w takim .. . aby środek 

powierzchni grzejnej z-. - obrębie 

zaszpachlowania. Czas sus/---.. .. minut w tem¬ 
peraturze 80 ; C. 

- Miejsca zaszpachlowane i /ag. . . .vane iw ob¬ 
rębi- linii f rys Ib z- r, 

papierem ściernym :.r łbu ..... -ni benzyną 
lakową, a następnie vokot tt : • »•* na sze¬ 

rokość co najmniej 3 cm zmalować (wykonując 
ruchy w kierunku promieniowymi powierzch¬ 
nię w obrębie linii B (rys. 16.26)’pa;.’ieiem ścier¬ 
nym nr 800, zwilżonym benzyną lakową. Pr**" 
trzeć miejsca szlifowane- i nut 1 gazą **«' 
żoną w benzynie ekstrakcyjnej i suszyć przer 
5 minut w temperatur-ze- otoczenia. 

~ miej.'.* v obrębie linii C rys 16 -6) 

(powierzchnia matowana P a F‘ el ^ 
ściernym nr 800 w obrębie lmu B musi ^ 
w tym czasie bezwzględnie wolna od 
dwie warstwy emalii piecowej przygotowanej 
w* poniższej receptury. 

Każde (OO gramów syntetyczne •••*• ■ P ,lS 

(o lepkość:, jaką ma ona » opłjw** 
nu ^5f*‘* r y nł ’ 0 MMczemu 25 a 
" J imt-jj gdzie znak a podawany » 

Mt cyfw etj określa hjrw* ".. . hyt ^ t Zi- 

r ł grMnam katalizatora Whx<»*». - **['!■. 

kiFarb i Uiuerów , rwarmczyc • 

Sjąsiagttar 

ł^-l »«ur.*om roUiciym 1 





: y. 16 26). Nowo 
• corzyć płynne 


negobO i- 
— PO ixi-.li 

gu 6 n 


naiozooa 

TTS-ow anrj. w I: mych 
• '-dsus/-. natOroną war- 
gu 10 minut w temoc-ratur’- 

iuJT. 

a naprawianego i >uszyc 
T. i.peratura miejsca >j*zu- 

rtoczenia w cią- 



i - - •- 

m ściernym n. lOoo zwilżo¬ 
nym ber./ :ak -h wykonując ruchy w kie¬ 
runku:- mu Miejsce matowane prze¬ 

trzeć gazą zwilżoną benzyną ekstrakcyjną 
i wysusz;-. .' temperaturze otoczenia przez 
j minut : : t-jsce naprawiani uKtfe PC 
dzlt-rn ii-T.k.i warstwę pasty polerskiej 59 00 
260 50 • ZN 65 MPCh/F! i spolcrować ją 
nmchar.ku: . -j j.v>nocą skórld baraniej), 
a następ- przy u/yciu flaneli Po usunięciu 
resztek pa-ty /yścić miejsce r.apiawiane fla- 
nelą zwil/oną płynem 59-00 67.30 wg ZN-65/ 
/MPCh FI. 

Uwaga: piul zadaym puzorem aic izcdao 
pr:y emaliccli piecowych skjsowoć kilu jfzu'- 
«pachi. j«i/ i gruir -. euro. Pny .a-'a 4u u. 
cmoIii pn-rouycli należy Mdww bardzo w|r 
*oką czyztosc rto-uu - ku pracy, bounem wszel¬ 
kie zamcczysziieiiia ( u• postaci pyb* - 
P*0*ku itp.,. które otcdza/n »K «** j««c'<rrciin 
emoliou-u-i. p oga-szaja bardzo maceuie !*! 

«fl/ffląd zcu-fiętrcny, gdy: u- przeeitoónWWt 
do pou-lok nitro i niro-kombi igdiht w o ta i 
'dfj operacji wykonuje *K mechanict%e pw 
uetiinojącc 

ck«nicz, le polerowanie 
'* w przypadku uszkodzenia pokrycia 
nadwozia bez unuwnU 
*>*yth naprascę pr/y uzyern emU*** 0 "** 
'•alezy pizeprow-aJzzć na>tępojąci> 

' Pkpirtem -v ei.-.cm nr (w mrilł««> ■ 
przeisiltawmr m»«j».« 

Wu- j,. warstw- podkładowy** !'• to c ' 
Ur »' C rc. 10 26'. a 


- ę-z i * gr-jn'-m, kitem i -nuimm.- nitra tu 

mh. Ndezy jedna* mirę aa SMŚI 

>-l*lr stykające się .► codą aikuwm 

•o *-nulK- rnaj.i dmmn-ir «•: -4*tivy ’ 

- -ittco wywołuje nicjudeakową l 

I. Się innym t airłankm . wskutek i 
u o i-- może być widoczne ęulyra 
Po wypełnłeam mielca lisciludiuoetso i 
rum rwitonac następujące czynności- 
Dci iobecei połącter.u waretw emalii aałeojr 
p.w»-!eTZchr.:r emaili piecow ej preełzlż l owfe P«- 

pierran ściernym. 

Nałożyć np w- dwóeh warstwach grunt Siei > 
ailro-zołty i wysuszy? v* 
w temperaturze otoczenia. 

Przeszlifowat ni.ejsce tfr.ii 
sdemym nr t50-r 180 z»nlż«« 
tr/ec suchą. ■ .-.ystą szmatą, a r 
nąc powiprtch.iiy ci« 
lub nitro-kombi w ce 

Susze? 

iO-ć-30 miuttt w V mp- taturz* i> 
ki należy SłfO 
SMOfiaO. susząc 
■» c>ągu : esdzht. po c.-ym c 
nr 280- 3*0 z wdzonym wodą. » rl 
miejsce srilfowarw pr/y uryri*^»! 
suszyć w temperaturze « 



















1) Malowani* ramy 

' manty pr/edmego i tylncg ^„ enl u P > 

ttp. naloty P wpro d *k^r.xlo*anyih. oczy- 
pl<rwn wiernym m>*j*c ctrZ( . mi przemy 


wie mechanizmów drzwi w • kornpi- I 

^ „drzwi uzbrojone w . * ■• ••monwi I 

^nadwozia przykręcając lekko ,ruby 2?jj 
?6.6, mocujące dolną . górną . a,, do gj 

F***S?X! kilkakrotnie dr ■ . wlzi/ 


Iłp. Mlezy P rze P r °V^“ skorodowanych, oczy- --nJniegu star - 1 

pU-rem łciernym miejzc ak Mroy . E^kajSc kilka kr " 

sa ftsSaSrrsft",... 

: vg 

mjk . . nocześnie uwagę na jx. 

18 3’ Naprawa i wymiana drzwi która owimia byc pi;. , biot- 

. . . ni nikami Jeśli istnieje potrz • |J(> 

. .' m . 


drzwi przeprowadza Me w przy^i ■ 

cenią nie stanowią wnęeej n.z 50 - « J P ^ 
chni zewnętrznego płata i to w dolnej «,£ £ 

uzyskuje się-dostęp narzędziami prtez P 1 

srwt Ssra 0 ^ ss^ 

przez wyklepywanie ręczne lub przy użyciu ml 
k"w P~tycn,ch u .in.no lub «o.,.o teto- 

—■**** ° ąsLfrirtS Sn. 


Wierzcnmę ‘-e-—. • e*«z 

wyklepanie ręczne, albo tez ; iiamezne w 
celu osiągnięcia właściwego glądu całości 

nadwozia. .. 

Skontrolować szczelnosc pr/> ! i wewnątrz- 
nej strony drzwi do usze/ wych obrze¬ 

ża otworu drzwiowego. W r ■ potrzeby do- 
giąć kołnierze, na których są uszczel¬ 
ki gumowe . 


wt głębokie o du ^. e J i ^ wie " t t yj , e l uritfhwym —Podrasowaniu dr.'.. 


oraz rozdarcia są zamegiem iw / 

1 trudnym, ze Jest mało prawdopodobne aby u 
efekcie- końcowym można było uzyskać płynno 
powi> rzchni zewnętrznej. Z tego tez względu naj¬ 
właściwszą 1 najszybszą metodą jest wymiana na 
nowy element, co dla modelu 105 przeprowadza 
się następująco: 

— Zdemontować uchwyt wewnętrzny, klamkę, 
k rbkę, pokrycie tapicerskie i usunąć papier 
przyklejony do wewnętrznego blaszanego [da¬ 
ta drzwi wg punktu 16.2.1. 


BmlAilUJ. czynności: 

Otworzyć drzwi 1 (rys. 16.27), wybić nit 2 - Otworzyć drzwi i ■ v;, 

1 wyjąc ogranicznik otwarcia drzwi 3. oraz sworzen 2 Wysuną. 


i wyjąc ogranicznik otwarcia drzwi 3. 

- Wykręcić śruby 22 (rys. 16.6) mocujące dolną 
1 górną zawiasę do czoła przedniego słupka 
ł wymontować drzwi z zawiasami. 

- Wymontować wszystkie nieuszkodzone mecha¬ 
nizmy drzwi w celu przeprowadzenia kontroli 
prawidłowości ich działania oraz ewentualnej 
naprawy. 


Otworzyć arzwi i wyjąc zawiec•» nys- ‘“•-7/ 
oraz sworzeń 2. Wysunąć cięgło 7 z osadzenia 
we wsporniku 3. Wykręcić trzy wkręty 5 mo¬ 
cujące dolną zawiasę 6 do czoła tylnego słup¬ 
ka 11, a następnie wykręcić cztery wkręty 1 
mocujące górną zawiasę 8 do czoła tylnego 
słupka 11 i wymontować drzwi z zawiasami 
Wymontować wszystkie nieuszkodzone mecha- 

iolr 1/lbn.l; .i ..„-łucznik ze- 


nwmuawiwi ic-u uzuuaina oraz ewentualnej — wymontować wszystkie ■ o- 1 

naprawy. niżmy, jak zamek, klamkę, wyłącznik ze- 

Powierzchmę nowych drzwi pokryć emalią wnętrzny zanika, :. . 

(pkt 18.3.1), a następnie po wymianie i napra- nej, podnośnik szyby itd., w celu przeprowa- 





j,eni3 koritf' praw .dirz. Ań ich działania .«•», - - 

om . < -Mnej •-*-»- "mnu pokrywy bagażnika 

J^nkty 16 2 1 '.624 7 

górr.ą zawiaa* 4 1 7 ,^22 prry wymiawe lab m 

J«wi u ’■ ’ a,; - ' c '' n P let (drzwi Z za- -p-dozania pokrywy w 

Smi) pr/y .6 ,czterem, wkręta- w 

mi 1 (rys 16 . . 'r/‘ ma wkrętami 5 do czoła zaw-ajS/ vmxn * *M|ly 


r 'a' zawiasów —tnteje jun-tecz- 
ier ia pokrywy w ntępuj ę gy 


pykając kii...krotnie drzwi sprawdzić, czy 

' Zjeszczą i‘. "• '.bodnie w otworze drzwio- 
® m ora? czy izczeljna wokół ich obrzeża jest 
kości. Zwrócić 


suwani ^ P ° k ^ r ‘ T: i,sy ' rmożliwie jej orz*- 
zamknąć pokrywę bagażnika, a następnie 

a. >oi «ch obrzeza jest ik ^ Tl 

jednako?. Zwrócic jednocześnie szerokość:), w razie konieczności annm2w£ 

uwage n- 1 wnętrzną, która po- kryw, na zawa«ch: po¬ 
winna by ’ obydwoma błotnikami - otworzyć i zamknąć pokrywę, s pr a wdz aj 

Jeśli istn. wvrow::-,c powierzeb- szczelinę na obrzeza; 

nięEpidia .- ‘ 1 6.2.7 lub przez wy- — dokręcić ostatecznie śruby zawtas- 

klepam: : mechaniczne w celu —sprawdzić . zelnoić przylepni, pokrywy 

osiągnięci- Aygląou całości nad- przez natryskiwanie całej powierzchni stru- 

wozia. mieniem wody. Po otwarciu pokrywy wnętrze 

_ Skontrolować ! ć przylegania wewnę- bagażnika powinno być suche bez śladów wo- 

~ trznej stron-. a uszczelek gumowych dy. W razie potrzeby przesunąć zaczep zamka 
obrzeża otwói i r/w i owego. W razie potrzeby tak, aby jego ząbek trzymał pewnie opór zai 

dogiąć kolnie , na których osadzone są ka- 

uszczelki gumc 


_Po dopasowaniu arzwi pou mecna- 

nicznym dokręcić ostateczni. y zawias do . 
czoła przedniego słupka ora • tować ogra¬ 
nicznik otwarcia drzwi 3 (ry 1. Po wmon- ' 

towaniu nitu 2 koniec jego ony wydrą¬ 

żenia zabezpieczyć przed wy.- i m z osa¬ 
dzenia przez lekkie rozkielici . . . 1 

— Wmontować w drzwi wszystkie . menty i me¬ 
chanizmy (pkt 16.2.1). 

W modelu 104 przeprowadza następujące 

czynności: 


przez natryskiwanie „całej powierzchni stru¬ 
mieniem wody. Po otwarciu pokrywy wnętrze 
bagażnika powinno być suche bez śladów w 
dy. W razie potrzeby przesunąć zaczep zamka 
tak. aby jego ząbek trzymał pewnie opar zai 


- Ustalić położę drzwi na klinie wprowadza- u 3 4 y,-.. 
cza C (rys. 16.13), wchodzącym w gniazdo 3 


miana pokrywy silnika 


(rys. 16.28), pi uwając klin na wkrętach mo¬ 
cujących oraz wyregulować wielkość otwarcia 
drzwi wg punk.u 16.2.5. 


W przypadku poważniejszego uszkodzenia po¬ 
krywy silnika zaleca się jej wymianę, ponieważ 
naprawa na ogół pozostaw a siady świadczące o 


- Po dopasowar. drzwi pod względem mecha- wykonanym zabiegu. W cela przepr .vadzenia wy- 
nicznym doki., c ostatecznie zawiasy do czoła miany „aj^jy odkręcić 8 fi ib mo. .-.wych pokry- 


tylnego słupka pokryć je emalią wg punktu wę do zawiasów Poprr. fc: pokrywy 

16.3.1 Wniont ,u- w drzwi wszystkie elem ra i.ca się sprawdzić płynu-.- prz. v-'.-dzenia je] 

ty i mech ani.- •• Wyregulować położenie powierzchni do zaiysu błotników, półki podokien- 

cżepu zamka 1 iy- 16.28), przesuwając go na , pno du nadw^.ua W razu -• lerdzanm uafcó- 


czterech wkrętach mocujących zaczep. 



1'uwicru-a 


:r aiur ... W dr.enia Wte- 

kaw linii przejs * lub róz: ej zierołto dd szc z eł^ 

wokół krawędź, pokrywy, należy c-jsca takie 
wyrównać Epidia nem. 

Następnie wyregulować 'amek, u -a eiając c.ęgia 
w położeniu otwarcia Zamykając pokrywę silni¬ 
ka nal-zv zw c uwagę czy kotek zaczepowy 
zamka wćhodz - - otwór inlkah «- 

■-ieraia- o legc ś J«i wysUwame kołka za- 

“™,o /, , 5>k,y. ■ .•• - =»J-* W 

I, twOboS-. - 9° 

ł *jasr^\“3LS3SrJS-Ł 

1 pJM pr ~*“ 

* >"*21 

E" ,• X£*rm t podniesienie lub opuszczaom 
my tu powieli d0({iąi . ;ac*«p ramka 

p™*-*. »“• 


16.3.5. Wymiana błotników 

aby wymienić błotnik przedni, rutezy 
,wać p« z«dnl rellektor 

w punkcie \XXW 

„dob„ ~ 

powierzchni błotmke. 









- na powierzchni czołowej od ^ T0 P/ng\^a gor 

kręcie wszystkie wkręty 2 (i 7 3 ',{ C7U z fartu 
ni-j powierzchni błotnika 1. na 8 c rvu •• 
chein pionowym 3 (wzdłuz krawędź, pokry 

- w modelu 104 odkręcić 3 śruby złącza błotn, 

Błolnltó tyS wymontować w 
sób do przedmeh. Podczas 1 -• * ; 

błotnika tylnego posmarować wypusUę ^ 
nil (t/w kcdri’1 szczeliwem bitumn/nyn. 

Styk w celu uniemożliwienia przedostawaniu 
sL; wody do wnętrza pomieszczenia pasażerów 



R>». 16.23. (<orni puwienchoia blolnika 


18.3.U. Wymiana przedniej i tylnej szyby 

Wymieniając przednią szybę należy: 

— Podważyć drewnianym klinem końce wałeczka 
wewnętrznego 5 (rys. 16.30) rozpierającego usz¬ 
czelkę gumową 4. w które) osadzona jest szvba 
8 . Końce wałeczka wewnętrznego 5 osadzone 


— Naciskając dłońmi w punk' i t nys. 16.3ij I 

z wnętrza samochodu na n, /vtrzym u . 

jąc jednocześnie dłonią ? (dn, | 

osoba), wypchnąć szyb. 3 ^ I 

z uszczelką gumową 4 (rys 

— Gumową uszczelkę 4 zdj., , oczyści) [ 

ze starego kleju, pasty u-c, , . ewen _ , 

tualnie z drobnych odpr 

W miejsce igelitowej rurk: w uszczel- I 

ce gumowej 4 zastępczą n ą o śred- , 

nicy zewnętrznej 3 mm i .ewnętrz- I 

nej 5 mm. Zamiast wspon . . ■ ,:i zastęp- I 

- czo można użyć rurkę ii ‘ de w tym 

przypadku osadzenie szyię, i: , w otwo¬ 
rze okiennym nadwozia • ludniejsze. 

Uszczelkę gumową 4 wraz . ■ nmianą za¬ 

stępczą rurką gumową (lub rurką igelitową Z) 
nałożyć na obrzeze, szyby w taki sposób, aby 
■ ‘zetknięcie się końców uszc/i-iki gumowej 4 
wypadło pośrodku górnego obrzeza szyby. Jest 
to położenie, jakie powinna ona zająć po za¬ 
montowaniu do pojazdu. 

Po obcięciu nożęm uszczelki gumowej, końce j 
jej powinny na siebie zachodzić, jak jest to poka- | 

zane na rysunku 16.32. 



- Posmarować klejem Butapren czoła ohyd*" 
yfr r* “Kczelki gumowej 4 (rys. 16 301 * * Ł 
Jp ę rVi br7ez “ «yby. w celu .cl tknie* 
•W- Założyć w rowek zewnętrzny u f ‘K 
gumowej f (ryi . l6 W) Mnur ' konoI .„> ' 

‘ l! ° irw * n *cy około 4 mm : iiu^ 

** n “tr/t-ć g,. wu k em dla " 

soi ps?'Ł a ^'v;«> J 

* **•-«* ** i 


dując wywino • • /■/►Iki do Ak 

ł WQ-- uderza <■ . • • / v:.. dłonią 

2rtr-n> zew celu*, lep,, 

M. ot w ' einytn nadwozia. 


. Wyciągnąć 

po czym ».-nd. 
tu oczkoweg 
ny 5 (rys. 
ceryną, co uL 
czelki. Styk 
powinien znal 
za uszczelki 



dl, założoną rurkę gumową, 
pomocą specjalnego uchwy- 
v . 16.34) wałek wewnętrz- 
u.arowany uprzednio, gli- 
‘ go wprowadzenie do usz- 
ńcuw wałeczka wewnętrznego 
ę pośrodku dolnego obrze- 


Podczas wymiany bocznej szyby nałe/y 
Naciska jat dłoumi anałagicoMi jo . >..»rów<ek 
podanych w punkc ;S3S .aa vbr. .• irv» 

6 361 wypchnął ją na zewnątrz i -j Jz. oł# 

Uszczelkę gunwwą ł zdjąć z szyby, oczy-Sn* ar 

starej pasty iiSZv.zWn»aj«ee) o-.-ituałme 

drobnych odprysków szkła 
Osadzie uszczelkę gumową i aa obrze/c ny- 

w rowek zcwimimy UMCZelki gumowej sznur 
konopny, po czym cały rowek wiar ze -.mur¬ 
kiem posmarować zgęszczoną gliceryną. 
Przystawić szybę i zewnątrz d..* rtworu nad¬ 
wozia i -przycisnąć Minie do jego krawędzi 
Druga osoba powinna ująć za końce sznura 
i wyciągnąć go do wnętrza samochodu. 

_. Podważyć drewnianym klinem krawędź 3 1 4 
uszczelki gumowej i do wnętrza nałożyć usz¬ 
czelniająca, pastę bitumiczną (mustyk'analo¬ 
gicznie, jak to podano w punkcie 16.3.6. po 
czym oczyścić obrzeże uszczelki. 


£°d*a/yć drewnianym klinem 1 (rys. 16.33) 
Wawęd/ 3 uszczelki gumowej i do wnętrza na- 
•°*yć Uszczelniającej pasty (nie twardniejącej 
w czasie eksploatacji pojazdu). Bardzo dobra 
lc « Pasta o nazwie M K. To samo zrobić z kr»- 
'Wzią ą Usunąć łopatką nadmiar pajdy 
g-fabtocut. po czym całe obrzeże wokół 
JJkkczellti wystarczy oczyścić dłonią w przypa¬ 
łu Użycia pasty M.K. 

<A.lr,.^ t * U ' ' n ‘“c‘ jako szczeliwa mo- i ą/>< ***' 
0*JłCej pusty bitumicznej (mistyk). P 

W usunięcia użyć szmaty p , ^" on ^ sty 

J Ocsyżcie szmatą nasączoną w sprry 

J™ ł| »aturat) ' 

W"* należy wymienić w analogiczny »po- 
Podanego dla szyby przedniej. 






16.3.8. Kontrola nadwozia 

Kontrola nadwozia sprowadza ***"[. r , a - 
do oceny stanu zewnętrznego, a miano 
stępujących części: 

— Sprawdzić pobyt* 

zjwmć zmiany barw na i*znych ekmcnta. _ 

Jach poazyeiowye 1 -la iów ■ 

cień, zadrapań i starcia powłok. 
nego wadliwym szlifowaniem lub polerowi 
niem. . 

— Powierzchnie uszczelek gumowych szyb, ę 1 ; 
mcntów szklanych i dekoracyjnych muszą n\ 

wolne od śladów emalii 

— Galwaniczne powierzchnie dekoracyjne nie mc- 


„ mie4 jakichkolwiek śle c zadrap*, I 
i odkształcę" ^ I 

-Na powierzchniach zewnę /nych nie 

być śladów wgnieęen. ude: n , gwalto^jj 
załamań linii świetlnej ema. 

- Szczeliny wokół obrzeza drr ci pokryw sjW 

; bagażnika powinny by. : ^owej R * 

kości Sprawdzić łatwos.- o- : a 

„ ia drzwi tak przez uzy. <a. jak iV ' I 

kowania wciśnięciem gałki. 

ponadto skontrolować s:-. i ■ > ia dn . 

i wielkość szczeliny a (rys. l 

— Przeprowadzić próbę szczd adwozia na 

tryskując na całą powie pylony stn.' 

mień wody- Po otwarciu y bagażnika 

oraz drzwi, wnętrze baga • , nirs*c»Bj t I 

pasażerów powinno być su. -lądów wo- I 

dy lub zacieków. 



SAMOCHÓD SYRENA 1051 


.7 i OGÓLNY OPIS I CHARAKTERYSTYKA 
1 ‘ TECHNICZNA 

Samochód Syrena 105 L będący modelem po¬ 
chodnym od samochodu Syrena 105 stanowi luk¬ 
susową odmianę odpowiednio wzbogaconą w sto¬ 
sunku do podstawowego modelu 105. Pierwsze 
egzemplarze zostały wyprodukowane w 1974 r. 
przez Fabrykę Samochodów Małolitrażowych. Za¬ 
sadnicze różnice w stosunku do Syreny 105 doty¬ 
czą: 

— zmienionego kształtu i tapicerki foteli o cechach 
bardziej ergonomicznie dostosowanych do po¬ 
trzeb użytkownika; oparcia foteli można od¬ 
chylać pod dowolnym kątem, zależnym od wy¬ 
mogów kierowcy i sąsiedniego pasażera; 

— dotychczasowe sterowanie zmiany biegów prze¬ 
niesiono z. kolumny kierownicy na podłogę 
(rys. 17.1) tuz przed przednie fotele; takie roz¬ 
wiązanie wyeliminowało nieprzyjemne w eks¬ 



ploatacji drgania dźwigni zmiany biegów przy- 
usytuowaniu jej na kolumnie kierownicy; 

— dźwignia hamulca o zmienionej konstrukcji 
(analogicznie do samochodu POLSKI FIAT 
125P) przeniesiona została na podłogę między 
przednie fotele; pozwoliło to na uzyskanie 
zwiększenia efektywności działania hamulca 
ręcznego przy równoczesnej poprawie pozycji 
kierowcy podczas jego uruchamiania; 

— opony opasane 155B-15" 4 PR zwiększające 
bezpieczeństwo jazdy; 

— ozdobne tarcze kół jezdnych podnoszą estetykę 
zewnętrzną samochodu; 

— lusterko wsteczne zewnętrzne przymocowane 
do ramki okna drzwi; 

— metalizowane listwy ozdobne umieszczone 
w uszczelkach szyb przedniej i tylnej, popra¬ 
wiające estetykę zewnętrzną pojazdu. 

W dalszej części niniejszego omówienia Syreny 
105 L podano wyłącznie różnice występujące w sto¬ 
sunku do modelu 105, gdyż pozostałe części i ze¬ 
społy są identyczne lub analogiczne i mają taki 
sam przebieg procesu napraw bieżących, regulacji 
i napraw głównych, jak to zostało szczegółowo 
opisane w poprzednich rozdziałach niniejszej książ¬ 
ki. 

Różnicowa charakterystyka techniczna samochodu 
Syrena 105 L 


— Zmiana biegów 

— Hamulec zasadniczy 


_ Hamulec pomocniczy 
(ręczny) 


- "»Uok Uiwicni nnUn» » 


dźwignia na podłodze 
hydrauliczny dwuob- 
wodowy z rozdziałom 
na przednie 1 tylne 
koła 

* dźwignią mocowaną 
na podłodze między 
fotelami 

155B — 15* 4 PR 
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17.3. UKŁAD ZASILANIA 


17.-I. UI\L«C»IZ . 

. ^ modelu 

Z uwagi na ^^^^Trozdziale 3 odno- 

105, wszystkie uwagi zawarte w 

szą się w pełni do Syreny 105 L- 


Vo‘Ą «- 
^^s , sr , I r n,ami "“ po, “'^ 

Oprawnie działający mechanizm ze** t 
zmiany biegów jest podstawowym waru n § 
swobodnego uźytko^ma samochodu S zcze g6 |? 
7*ś iest to odczuwalne podcza.- jazd miejski!!? 
Ustawiony mechanizm zewnętrzny Z J ^ 
Iw jest znacznie prostszy od stosowani 
w modelach 104 i 105, a jednoczesna zapewniaj 
lepsze włączanie i wyłączani biegów. Dźwigi 
główna 1 (rys- 17.1) mechanizmu zewnętrz^ 
znajduje się przed przednimi fotelami. 


17.4. UKŁAD WYDECHOWy 


Z uwagi na identyczno^ Mspołu J^^^ 4 odno . 

105, wszystkie uwagi zawarte w 

szą się w pełni do Syreny 105 L. 


17.5. UKŁAD CHŁODZENIA 


Z uwagi na identyczność zespołu jak w 
105, wszystkie uwagi zawarte w rozdziale 
szą się w pełni do Syreny 105 L. 


17.7.2. Naprawy bieżące i regulacje 


17.7.2.1. Wymiana łożyska drążka poziomego 


17.6. SPRZĘGŁO 


Z uwagi na identyczność zespołu jak w modelu 
105, wszystkie uwagi zawarte w rozdziale b oano 
szą się w pełni do Syreny 105 L. 


17.7. ZESPÓŁ NAPĘDOWY 
17.7.1. Ogólny opis budowy 

Zespół napędowy zastosowany w Syrenie 105 L 
jest prawie w całości wykorzystany z modelu 105. 
Różnica dotyczy wyłącznie mechanizmu zewnętrz¬ 
nego zmiany biegów (rys. 17.2) oraz wałka głów- 


W celu zdemontowania łoży a kompletnego 2 

(rys. 17.2) drążka poziomego 6 należy: 

— odkręcić dwie nakrętki JS, zdjąć podkładki 
sprężyste i podkładki okrągłe, 

_wysunąć łożysko kompletne z wałka 6, 

— rozebrać łożyska komplet n. : na części i prze¬ 
myć je w alkoholu (denaturacie), 

— sprawdzić średnicę wewnętrzną tulejki 3 
(0 13 T,>, i) (dopuszczalne . i. yeie otworu max 
0,1 mm; w przypadku większe-,, zuzycia tulej¬ 
kę należy wymienić na nową), 

— sprawdzić tuleję gumową łożyska 4 na zużycie, 
pęknięcia oraz stwardnienie (starzenie); w 






&■ 

e 


na now a . T° * k ' 1Rtroł,/w »*»a 

.nrawdzić : -marowmczki kulkowi i -T" 0 * . odlo 

' £n'az * kolejno* odwr-^ij £ zuZTZ?** * 

„ii dokona v demontaż; 1 ^8° dokooyw 

komorę ■ -- wypełnić całkowicie smarem 

Ł T 43 wg PN-72 C-96134 w pozycji włączone- 17.7.3. N ł?rWl rt*v. 

g o biegu wstecznego. 


17 7.2.2- Demontaż i sprawdzenie drążka 

1 ' poziomego 

Demontaż poziomego 6 przeprowadza 

s ie następując' 

— zdjąć za w! odkręcić nakrętkę koronową 

20, 

— zdjąć p ikrągłą i sworzeń 21, 

_wysunąć • k poziomy 6 z połączenia prze¬ 
gubowej ’ i strony sworzenia 21) przez opu¬ 
szczenie do dołu. Następnie wyciągnąć drążek 
poziom •. i kompletnego 2 \ równocześ¬ 

nie wysuń . gniazda przegubu dźwigni 16. 
Drążek p 6 podlega dokładnemu oczy¬ 

szczeniu Wymnntowahy drążek umyć bardzo 
dokładni' L-eiu usunięcia oleju, smaru i bru¬ 
du z p-<\c elementu. Czysty i suchy drą¬ 

żek 6 podlega sprawdzeniu wg rys. 17.3. Drą- 


Naprawa główna sołega na .h me - 

J*nuir.. zewnętrza**, emany i-.egow do- 

<ooan :u zm częac:. Należy zwrócą t szczekną 
-»«ęę na połączema panor góiaych diw.zm Kai- 
dt powiększenie luzów przy współpracy eiemeo- 
tow powoduje powstawanie drgań dżwtgr.i głów¬ 
ne] 12 Wielko* luzów decyduje . wymianie po- 
•rczegółnych elementów 

Miejsca współpracy poszczególnych dźwigni oraz 
gniazdo przegubu dźwigni 16 winny być smarowa¬ 
ne smarem ŁT 43 zgodnie z rya 17.Ł 

Przy montażu wałka głównego zmiany biegów 
-7 z dźwignią 16 (na stałe) należy zachować kąt 

30' .przekrój A —A na rys. 17.2). 

W czasie montażu dźwignię główną 12 ustawić 
wg podanego wymiaru 52 mm na rys. 17.2. 

Przy włączeniu biegu wstecznego dźwignia nie 
powinna ocierac o fotel kierowcy. 

17.8. POŁOSIE, PRZEGUBY, CZOPY I ŁOŻYSKA 

Z uwagi na identyczność zespołu jak w modelu 
105. wsrystkie uwagi zawarte w rozdziale 8 odno¬ 
szą się w pełni do Syreny 105 L. 


17.9. PRZEDNIE ZAWIESZENIE 


Z uwagi na identyczność zespołu jak w mc 
105. wszystkie uwagi zawarte w rozdziale 9 o 
-, ą się w pełni do Syreny 105 L. 


żek poziomy podparty w punktach A i 
17.3) nie tno/e wykazywać większego bicia n 
1,5 mm. W przypadku stwierdzenia waszego 

bicia niż podana wielkość, drążek podlega pro- 

Dopuszczalne maksymalne zużycie średnic 

0 13 « i 0 12 * 01 > wynosi 0,1 mm. To samo 
dotyczy średnicy 0 12"”* sworznia 21 &*■ 

Przy montażu, który " aleZ ^ ^oIwwanTprzy 
w odwrotnej kolejności, nu tego doko 
demontażu, zapewnić luz około 0 , _. p0 _ 

płaszczyznami końcówki spłaszczonej ,» 

ziomego 6 i widełkami przegubu końca dzwtg 

17.7.2.3. Wymiana sprężyny przegubu 
W celu dokonania wymiany sprężyny P 
9 (rys. 17.2) należy . aiwleni 12. 

- odkręcić rękojeść (g» U*)Ą f , d JąC P«d- 

~~ odkręcę wkręty samogwmtują-^ wionę 

kładki, rozwiązać sznurek 13 mocują . 

10 i wysunąć do góry osłonę £ 

- zdjąć zawleczkę M i podkładkę I* 
wyjąć sprężynę 9 


17.10. TYLNE ZAWIESZENIE 

Z uwagi na identyczność zespołu j^wntodrttt 

105, w-sz£tkie uwag, zawarte w rozdarć 10 odno- 
szą się w peim do Syreny 105 L. 

,7.11 KOŁA TARCZOWE I OGUMIENIE 

mm* 

•jgrąSSws-ffgaa 

....kwgn J Jr poMU* „-“K 1 

* Sr 

reny l 05 *■- 

UKŁAD KIEROWNICZY 




17.13. UKŁAD HAMULCOWY 
17.13.1. Ogólny opis budowy 

W ntahodta sno* »■« 

jest od początku produkcji « 7 łączme dwuob 

dowy hydrauliczny układ hamulcowy^ z rozdm^ 

łem na przednie i tylne koła, identyczny z 

obwodowym układem hamulcowym wprowadzo¬ 
nym od kwietnia 1974 r. do modelu 105 i opisanym 
w rozdziale 13 niniejszej publikacji. 



kjl. 17.4. Dźwignia ręcznego 


Natomiast hamulec pomocniczy (ręczny) ab 
dowany do Syreny 105 L rożni się zasadni czo 
hamulM pomocniczego Syreny 104 i 105. W n * 
wym rozwiązaniu dźwignia hamulca pomocnic^ 
BO 1 (rys. 17.4) wykorzystana z samochodu Pol 
SKI FIAT 125P przymocowana jest do wspornik,' 
przykręconego do podłogi pomiędzy przednimi lZ 

^Podciągnięcie dźwigni hamulca 3 (rys. 17.5) d ft 
góry powoduje obrót małej dzwigienki 4 osadzonej 
ha wspólnej osi 6 z dźwignią hamulca 3 i z kole 
przesunięcie cięgna napinającego o. obrót dźwigni 
pośredniej 11 (zamocowanej na osi 10 pod podłoga 
pojazdu) i przesunięcie sztywnego cięgna po Z j” 
mego 12. Sztywne cięgno poziome 12 przesuwając 
się do przodu powoduje poprze.' zamocowanie 
w chomątku 14 napięcie linki hamulca 20, która 
wywołuje rozchylenie szczęk w tylnych kolach 
jezdnych i zahamowanie samochodu. 

W celu zwolnienia pojazdu z hamulca ręcznego 
należy objąć dłonią uchwyt 2 dżu • i hamulca 3 
i podciągnąć ją do góry. Równocz, _> należy na¬ 
cisnąć kciukiem na przycisk 1 umieszczony od czo¬ 
ła dźwigni 3, po czym opuścić dźwignię do dołu 
do oporu, a następnie zwolnić przycisk 1. 

17.13.2. Naprawy bieżące i regulacje 

17.13.2.1. Regulacja hamulca ręcznego 

Jeżeli po podciągnięciu dźwigni hamulca 9 (rys. 
17.5) do góry (do oporu) hamulce nie wykazują 
zablokowania kół tylnych, należy wówczas: 

— opuścić dźwignię 3 (rys. 17.5) do położenia spo¬ 
czynkowego, a następnie przesunąć dźwignię 3 





73 -*v 






w górę 0 i eden lub dwa z lby na wycinku z,. 
IS^podu samochodu wkręcić nakrętkę IR „ 
" ciegn 0 napinające 12, zluzować przeciwna]?™? 
ke I6. po czym nakrętkę 15 wkręci“S 
napinające 12 az do uzyskania napięcia lmS 
_ linka 20 jest właściwie nap.ęta, jeżeli samochód 
pozostaje zahamowany przy zaciągnięciu dżwT- 
gni hamu ca 3 na 3 lub 4 ząb na wycinku zę¬ 
batym. jak również po opuszczeniu dźwigni 3 
do położenia spoczynkowego (zwolnienia) ha¬ 
mulca) szczęki a tylnych kolach wracają do 
położenia, przy którym istnieje luz między ni¬ 
mi i bębnami; 

_dokręcić nakrętkę 18 do oporu o chomątko 14 

oraz dokręcu przeciwnakrętkę 16; 

_ ostateczną kontrolę prawidłowego działania ha¬ 
mulca ręcz:;. !]u !: zeprowadza się w następują¬ 
cych warunkach: 

Samochód zahamowany hamulcem pomocni¬ 
czym, użytym jako postojowy, na czystej, suchej 
równej, twardej nawierzchni lub na pomoście spe¬ 
cjalnie do tego celu zbudowanym, mającym po¬ 
chyłości o^az nawierzchnie identyczne jak dla dro¬ 
gi, powinien trwale utrzymać pojazd w bezruchu 
na pochyłości 16° o (na wzniesieniu i spadku). 

Ponadto hamulec ręczny musi spełniać warunek 
całkowitego wyhamowania samochodu osobowego 
Syrena 105 L jadącego z prędkością 80 km/h przy 
nacisku na dźwignię hamulca siłą max 40 kG na 
drodze nie przekraczającej długości 93 m. 

Hampwanie należy wykonać przez raptowne na¬ 
ciśnięte na dźwignię. Nacisk na dźwignię powi¬ 
nien być stały przez czas hamowania. Podczas po¬ 
miaru ani jedno koło pojazdu nie powinno znaleźć 
się w pełnym poślizgu, a ppjazd powinien zacho¬ 
wywać nadany mu przez kierowcę kierunek ruchu. 

W czasie noimalnej jazdy bez hamowania bębny 
hamulcowe kól tylnych nie powinny się nagrze- 
20 ii7 C ° 2a P ewnia lekki zwis linek hamulcowych 
statycznym położeniu samochodu zwis jest 
nieodzowny, aby przy podskokach tylnej osi linki 
jhe wydłużały się, powodując blokowanie tylnych 


_ ‘“'""jSf.ytaV.VdT''™” H 
Sta™'TST 

i . od. 

demontażu. t0 było omówlone przy 

17 13.3. Naprawa główna hamulca pomocniczego 

b,l?? awa 8 łówn a hamulca ręcznego, z uwagi na 
Lo postępujące zuzycie jego części składowych, 
graniczą się zazwyczaj do przeprowadzenia de- 
mon.azu i skontrolowania optycznego poszczegól¬ 
nych elementów pod kątem naderwań linek i pan- 
cerzy, pęknięć gumowych mieszków ochronnych 
oraz ewentualnego zużycia cięgna napinającego 
lub dźwigni pośredniej. 

W przypadku stwierdzenia nadmiernego zuży¬ 
cia, należy wymienić te części, ponieważ naprawa 
ich jest nieopłacalna. 


Z uwagi na identyczność zespołu jak w modelu 
105, wszystkie uwagi zawarte w rozdziale 14 od¬ 
noszą się w pełni do Syreny 105 L. 

17.15. INSTALACJA ELEKTRYCZNA 

Z uwagi na identyczność zespołu jak w modelu 
105, wszystkie uwagi zawarte w rozdziale 15 od¬ 
noszą się w pełni do Syreny 105 L. 


'•13.2.2. Wymiana tylnej linki ręcznego hamulcu ^ ^ NADWOZIE 

Z E,‘ dk “ ""'•""'""J* ‘“ b ly ‘” 1 z u«w tawtno* j.k « mod.ly 

' ,9 .tar--W »: Z 

wykręcić przeciwnakrętkę 16 i nakrętkę 15 szą się w pemi oo y } 







ikiem ołotno-śniegowym tub 

5.60x15* 

■ ogumienia 

J -1.6 kG/on* 

- • 1,6 kCicm? 


Ogumif n » 
drogom™ 
Sinienie po 


w * iłu\ME 


.Nadwozi 

Wykonai 


blaszane 2-drzwiowe, 2-osr 
bo we, ze skrzynią ladunkr 


akteRYSTYKA Zwraca się uwagę, że zi w p:* czeń- 

stwo eksploatacji pojazdu i;, : .-.. n być 

równomiernie rozmieszczony ;< iwierzch- 

5. 18 1 i 18.2). będący chni skrzyni ładunkowej lu‘ : y do przo- 

,Vhodu Syrena 105, du samochodu. Transportu, , u łozo- 

;«T W liczbie 500 nych tylko w tylnej częs, , . 

Samochodów Osobo- jest niedopuszczalne, bowiem ' nowodo- 

anie przeniesiono do wać nadmierne piwciązem. :r„Kn- 

mżowych w Bielsku śnie niebezpieczne odciązen ■ ' •dniej osi 

'stosunku do Syreny Stan taki prowadzi do znacz. -ma ste- 

em tylna jego część rowalności pojazdu i zmniej . .i "pność kół 

-i drzwi) stanowi me- napędzających przedniej osi. W • ,,kwencji do- 

v której podłogę wy- prowadza to do pogorszenia u pokonywa¬ 
nia wzniesień, zwłaszcza nu nawierz- 

ćhniach, a cały pojazd ehu. , • i wówczas 
1'fHdHK niedostateczna stateczno* 

samochodzie zastosowano 


Wymiary wat* _ M:ł5 _. s ; w 

— Długość całkowita. 3840 mm ---- 1 ■ 

— Szerokość , • . 1705 ram 

-Wysokość ca i z pałąkami . 1710 mm 18.3. UKŁAD ZASILANIA 

— Wysokość cab. • . bez paląków . . 1515 mm 

— Wymiary w.-wnytr; nr skrzyni ładunkowej: 

długość ...... 1420 

szerokość.1410 

— Wysokość podłogi skrzyni ładunko¬ 
wej . .725 

— Powierzchnia skrzyni ładunkowej . 2 

— Prześwit poprzeczny.175 


W samochodach Syrena R-20 , R 20 Ł zastoso¬ 
wano zbiornik paliwa (z samochedu POLSKI FIAT 
125P) o pojemności 45 I, który został usytuowany 
pod podłogą skrzyni ładunkowej Wlew paliwa 
wyprowadzono r.a prawy bok skrzyni la? mico wej. 

W przypadku osadzenia się na siatce iii trującej 
znacznej ilości zanieczyszczeń, które dostają su 
zazwyczaj do zbiornika wraz z nalewanym pali¬ 
wem. należy zbiornik paliwa wymontować w na¬ 
stępujący sposób: 

— wykręcić korek spustowy w dnie zbiornika 
i spuścić paliwo do naczynia, 
odłączyć przewód elastyczny czujnika pozio m a 


We wspomnianym 

ponadto 

— zbiornik paliwa o pojemności 45 I usytuowany 

pod podłogą skrzyni ładunkowe:. 

— odmienne lampy tylnego oświetlenia, 

— reflektory z urządzeniem regulującym położe¬ 
nie wiązki światła w zależności od obciążam 

pojazdu, 

— zmienione usytuowanie koła zapasowego, które 

Umieszczono za oparciem siedzenia pasaże™ 

w kabinie. 

— dwa lusterka wsteczne zewnętrzne po obu stro¬ 
nach kabiny kierowcy. 

W następnym etapie produkcji przedstawiono 

do sprzedaży samochód Syrena R 20 L nieco bar¬ 
dziej efektownie wyposażony niż Syrena R 20, bo¬ 
wiem wyposażony jest ten model w. 

— zderzak przedni, kratę ozdobną wlotu po«j£ 
trza. ramki reflektorów, ramki kierunków:** 
zów oraz kołpaki kól pokryte ozdobną warstw 
chromu (w Syrenie R 20 te elementy pokryj 
są lakierem); 

— dwa daszki przeciwsłoneczne (Syrena R 2° ** 
_ *“ r * jeden daszek przeciwsłoneczny); 

listwy ozdobne i inne elementy dek-*rai >‘J nc 
mniejszego omówienia Syr*^_ 
podano wyłącznie roznu* ' ' 

•w stosunku do Syreny 105. gdw y 
•kr», 1 J_ r ” Poly ** identyczne lub ans. «; 
*£%£?'** > maju ta. JJ. 

™ eOiĘcti ląąjililici) niniejszej ksw 1 " 1 


Ciężary 

Samochód 

Samochód 

Samochód 

Dopuszczali 


— ciężar własny . . . 
gotow y do drogi . . 

z pełnym obciążeniem 
ic obciążenie samochodu 


Dopuszcza!>u obciążę: 
a osi przedniej 

°»i tylnej - 

Pojemność 

Zbi omik p a li wa . 


•rametry eksploatacyjne 

5ppJ^®akhymalna Iz pełnym 

rędk^łz ““ksymalna trwała 
MjSt 6 ekonomiczna . 

C 1 * 

^eksploatacyjne 
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d ?() i R 20 L —---- -- 

mi w rozdziale 12 odnoszą się w pełni do Sy renv 

'.tffi.yS 18.13' WLAD HAMULCOWY 

n w przeciwień- 

232 ram w mo- ukl d hamulcowy zastosowany w Syrenie R 2o 
. t> 9 0 L jest prawie w całości w>-r/ystany z J 
arte w rozdziale ‘ ho a u Syrena 105. Różnica : .-v wyłączy 

się w pełni do j 3 (rys . 13.17), która w Syrenie R 20 j est 

Sa niż w Syrenie 104 i 105. W związku z gj 
orzv regulacji hamulca ręcznego wg podrozdziału 
13 4 5 Prawidłowy ruch jałowy wysunięcia rą C2 . 
ki‘do chwili zaistnienia szczeliny wiolo 1 mm mie¬ 
dzy dźwignią 3 i krawędzią 14 otworu, powinien 
się zawierać w zakresie 1+4 zubli ,v (dla Syreny 


łącznie rury długiej, zawarte 
2 i 3 (rvs. 4.1). która w Syren 
inaczej'ukształtowana w stost 
104 i 105. Ponadto rura wylot 
jest prosta i ma długość 170 
stwie do rury zagiętej o dług 
Belach 104 i 105. 

Wszystkie pozostałe uwagi 
4 dla modeli 104 i 105 odn< 
Syreny R 20 i R 20 L. 


18.5. UKŁAD CHŁODZENIA 

Z uwagi na identyczność z układem cl 
modelu 105, wszystkie uwagi zawarte w 
5 dla modelu 105 odnoszą się w pełni m 

R 20 i R 20 L. 


18.6. SPRZĘGŁO 

Wszystkie uwagi zawarte \ 
dęli 1Ó4 i 105 odnoszą się 
R 20 i R 20 L. 


rozdziale 6 dla mo- 18.14. RAMA 
*r pełni do Syreny 

Rama jest identyczna z ramii ni i-lu 105 i w 
związku z tym wszystkie uwag:. . •/aa: u- w roz- 

tosp ftł NAPFDOWY dziale 14 dla m0delU 105 ' 0dl "' ' w P e,ni du 

18.7. ZESPÓŁ NAPĘDOWY Syre ny p 20 i R 20 L. 

Zespół napędowy jest identyczny jak zespół syn¬ 
chronizowany modelu 105 i wszystkie uwagi za- , g 15 INSTALACJA ELEKTRYCZNA 
warte w rozdziale 7 dla modelu 105 odnoszą się 

w pełni do Syreny R 20 i R 20 L. w instalacji elektrycznej >am -ii. Syrena 

R 20 i R 20 L istnieją następujm • -• ■ w «to- 

18.8. POŁOSIE, PRZEGUBY, CZOPY I ŁOŻYSKA sunku do modelu 105 

Z uwagi na identyczność z polosiami. przeguba- .. ,, 

mi. czopami i łożyskami model: 104 i 105 wszyst- Schemat instalacji elektrycznej 

kie zawarte uwag: w rozdziale 8 dla modeli 104 

i 106 odnoszą się w pełni do Syreny R 20 i R 20 L. W stosunku do schematu instalacji cl< ,<trvczncj 
(rys. 15.3) modelu 105 istni- m 

I8J. PRZEDNIE ZAWIESZENIE "r*?"*** tostalaCji eU ' k!vi l " h * ' l 

Ze względu tu to. ze przednie zawieszenie jest Różnice dotyczą: 
identyczne jak w nwdelu l«., Wg tkW uwagi -usunięcia lampy oświetl-: - a 

CJSiŁSftSff* aiamą ** C7iw) 31 ,r> * 153> ora ^ •* 

w pełzu do Syreny R 20 i R 20 L — pozostawienia jednego g ii . 

(ryz. 18.3) zamiast dwoi'.. ;..s ■ 

1810 TYLNE ZAWIESZENIE oraz usunięcia przekaźnika -vg: 

wych 4 (ry,. 15.3) 

Poo.awa: tylne mwmmsk jest także samo tak 

Sytecy R » l * 20 L 

, Rm? prMdni 1 irys Mi- ' n \ 

IA1Ł KOŁA TARCZOWE , OGUMIĘ ? - ., 

WA tm/rMm l oeaue , „ Ur r ^ dltn -e umożliwia- - r.- s - 

.2i^rr■ «*cw«u 

■ - rMAnaUll.A-.-2 iZ^**™** *<8 prrer poc.a. 

rewy Raił RM L PW- aoS,- ,r *** a, *cłioJu przek ory 

dnr£nL bdueku ■ 

»» MOuinncnr 

"** JW ^ *u r . w* a u 1 






Rys. 18.5. I rcyckturuw w .ameduMU* Sy, Wl 


18.16. NADWOZIE 

Przednia część nadwozia nv ,u 105 jest taka 
sama, jak przednia część nadv. i,, modelu R 
i r 20 L i wszystkie uwagi v. tym zakresie 

warte w rozdziale 16 dla modelu 105 odnoszę 

w pełni do Syreny R 20 i R 20 L. 
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191 oGOLN V OPIS I CHARAKTERYSTYKA 
TECHNICZNA 

Samochód Syrena 105 B „BOSTO" (rys. 19 1) 
jest pojazdem tvj argon zbudowanym na bazie 

Mmochod u os , ■ Syrena 105. 



Rys. 19.1. -Samochód Syrena 105 B BOSTO 

Zasadnicza różnica między tymi pojazdami pu- 
' e Ba na tym, ze nadwozie 105 B przystosowane jest 
“? Przewozu ładunków. Przednia część wraz z ka- 
kierowcy az do tylnego słupka drzwi me roz- 
n ‘ od modelu 105. ' .. 

Natomiast tylna część stanowi skrzynię biasza- 

której umieszcza się przewożony taduner 
"“Stęp do skrzyni ładunkowej zapewniony jest 
Pjf* dwuskrzydłowe tylne drzwi. Pomieszczenie 
{•Punkowe ma dwie szyby boczne oraz dwie azy 
&»jWi.ch tylnych^ Pr.estneń W-- 
2? b 5* odd/leloi, id kabiny kierowcy wyynję 
;*»1 aclanką d/ialow, 1 (ty* 
lfc*£ h znajdujących si« w »•»*" 

nwy l ach zatrzaskowych zamocowanych do smp 
lZ * r °Pkowych pojazdu. Po wyjęciu ścianki dzia 
ZS można umieścić i zamocować siedzenia . 

ma trzech uaób 

" łin*^ to **»*Qsowano: . 

- Z ltr "onę w tylnej części ramę poja^u. 

tarnik p.i,» a „ io|"i«no*l « 1 !• 

- L"„^ LSKI rlAT 125P| . ..I na f.c 

«3;' w W«y o *•%» “STS2*<«< 

ni* 4 !? 1 między przednimi fotelami (« 

' “ dwóch rWO** 



nvc h połączonych ; dwoma dawo»mo»y«n 
amortyzatorami dwustronnego dzi ałam* . 

- układ "wydechowy ze zmienionym trzecim Uu- 
l.Ui.m 1 wyprowadzeniem wylotu spalin na 
r5‘S™ $..du pmd tylnym >ol». . 

1 dliktoty / oi/afci«» r.aolojaęy.u potac- 
w a/il «.«* » ml.od .bc.ęmnj 
wykoriyauno < bymny « “ 

_ ss&rssasi ls «• 

™* x , y ._ninieisacRO omówienia Syreny 

w r^ssr% ***** iub 

i majó Uki zk"*"Vkh. jak tu .-Ul.. 

iych. re«“l“'P 1 , Jnr*— *■ ...zdzłaUch •*- 

-n.golow.. if '*" 1 * ' y 
mejaiej księzki. 









pnr%*it poprzemy 
L_ilcrrtu rr.,ni 


ck**y 

__ samochód — ciężar 

wtorny 

_ Sajnochórl gotowy do 

drogi 

_ p twm chód z pełnym 

obciążeniem 


pompy paliwa, gaznika z Litrem powwtrm • pr**- 

wodów paliwowych ( rys. 19.13). 

W samochodzie Syrena 105 B zastosowane tą 
elementy układu zasilan-a z modelu 105, z wyjąt¬ 
kiem zbiornika paliwa, który wykorzystano z aa- 
mochodu Polsat FIAT 125P i dostosowano Jo mo¬ 
delu 105 B, umieszczając go pod podłogą uerzym 
ładunkowej. 

Konstrukcję zbiornika paliwa : sposób jego za¬ 
mocowania do podwozia pokazano na rysunku 1* 4. 
Natomiast na rysunku 19.13 pokazano rtuauo**- 
creme przewodów paliwowych. 

Zbiornik paliwa wykonany jiit metodą zgrze¬ 
wania d u wytloczek stalowych J i i (rys. 19 łi. 

Na górnej powierzchni zbiornika umocowano za 
pomocą 6 wkrętów 3 czujnik poziomu paliwu oraz 
rurkę wylotową paliwa zasysanego M zbiornika 

E iprzez wewnętrzny filtr siatkowy). Na rurkę wy- 
tową zamontowano elastyczny przewód 19 ipatr* 
rys. 19.13), który wraz z przewodem stalowym 9 
łączy zbiornik paliwa z pompą. 

Czujnik poziomu paliwa połączony jest - in¬ 
stalacją elektryczną przewodem z zaciskami kocia- 
ktorowymi. a z masą podwozia przewndam elek- 


Dppuszczalne obciąże¬ 
nie osi przedniej . . 

Dopuszczalne obciąże¬ 
nie osi tylnej . 


2,1 kG/cm* dla opon 
5,60- 15" 4 PR. 

2,5 kG/cm* dla opon 
155 - 15" 6 PR 


Różnicowa charakterystyka techniczna 
.samochodu Syrena 105 B BOSTO 

Podwozie 

Rama .rury kształtowe o prze¬ 

kroju prostokątnym; 
tylna część ramy zmie¬ 
niona w porównaniu z 
modelem 105 

- Zawieszenie tylne oś sztywna wykorbiona, N . 

dwa resory piórowe pól- 
eliptyczne wzdłużnie _ w .„ . 

zamocowane, dwa amor- Wykonanie 

tyzatory dźwigniowe 
hydrauliczne dwustron¬ 
nego działania 

- Hamulec zasadniczy 

-hydrauliczny, dwuob- 
wodowy z rozdziałem LlCi ™ siedzeń 

na przednie i tylne ko- 


Rozbieżność kól prze¬ 
dnich 

bez obciążenia . 
przy pełnym obciąże¬ 
niu .. . 


Dane eksploatacyjne 

— Prędkość maksymalna (z peł¬ 
nym obciążeniem) . . . . 

— Zużycie paliwa 

nominalne w^PN . 
eksploatacyjne. 


»» 2. SILNIK 


uwagi na identyczność zespołu, jak 
wszystkie uwagi zawarte w rozdzi 


dwa przednie oraz 
tylne szerokie trzy 
we, demontowane 

mocowane na P rzl 
części dachu 


— Koło zapas 

mechaniczny, działający 

n. ty ». kol,,, .ti.i",' 

Immulca umieszczona Wymiary 

»« podłodze między 

przednimi fotelami Rozstaw m 

»<« lfi” 4 PR | ull R°«Uw k 
IM 16 " h pr Rozsta W k 

ogumieniu Długość 

\i “StJ «* w w " ta ’' 

Winią, p, 


pomocniczy 


Ogumi 










trycznym przytwierdzonym nakrętką ty lne «° 
cowania obejmy zbiornika. znajduje sie 

Na górnej powierzchni zb ' or . połączony 

.Winy P>'" 

drugim końcem z dolną cząsaą^ „mieszczona 
wa. Końcówka rury wlewu I“ liw ®l kr ę ca na kor- 
z prawej strony samochodu, je t ^^ ronyn i 
kiem wlewu paliwa J (^19.^ ^ 
w zamek zabezpieczający z kluczyme 



Rys. 19.5. Wlew p»Uwa Syreny II 


19.3.2. Naprawy bieżące 

19.3.2.1. Naprawa zbiornika paliwa 

Z uwagi na rodzaj paliwa, to jest mieszankę 
benzyny i oleju, jakim jest wypełniony zbiornik 
samochodu Syrena, uszkodzenia o charakterze ko¬ 
rozyjnym w zasadzie nie wchodzą w rachubę. Na¬ 
tomiast mogą wystąpić nieszczelności w miejscach 
łączenia blach i wówczas należy przeprowadzić 
próbę szczelności, doprowadzając powietrze o ciś¬ 
nieniu 0,4 kG/cm* po uprzednim zanurzeniu zbior¬ 
nika w wodzie. 

Naprawa zbiornika może być przeprowadzona 
wyłącznie po jego wymontowaniu z samochodu 
W celu wymontowania zbiornika paliwa należy. 

— odkręcić korek spustowy i zlać paliwo do na- 

csjoia. 

— poluzować opaskę (zacisk) mocowania rury 
wlewu paliwa do przewodu łączącego y 

_ ^ -«««. 
torowająw w l 11 . .. czujnik, „ 

(T.in ^ lii] ”*ll *‘** >q ** " 

ibtornika do ulnika) i baarówUwl w* 0 ** 


■fiSw celowe jest o, zy sz «« nl 
m,“‘arnikaPrryaakr,c»nyra korku spu,^ 
wlewa sie lltroW P* 11 *’' 3 nast 'P»ie pat^J 
“(JwSSSiu ptówa zbiornik może być wmo 

Uwwv do samochodu- btontaz zbiormk, p,„ p £ 
Jato Sie W kolejności odwrotne, do demont 
namietaiąc o prawidłowym przykręceniu przewo 
Wekftcznego masy czujnika paliwa. eWo ‘ 

19.3.2.2. Wymontowanie czujnika poziomu paliwa 

W celu przeprowadzenia naprawy lub wymiany 
czujnika poziomu paliwa (po stwierdzeniu niewła¬ 
ściwości wskazań poziomu paliwa) należy: 

— wymontować zbiornik paliwa z samochodu, jak 
to omówiono w podrozdziale 19.3.2.1; 

— odkręcić 6 nakrętek ze śrub mocujących czuj¬ 
nik do górnej płaszczyzny zbiornika; 

_wyjąć czujnik poziomu paliwa i przeprowadzić 

naprawę lub ewentualną wymianę. 


19.3.2.3. Wymontowanie wlewu paliwa 

W przypadku potrzeby wymontowania wlewu 

paliwa należy: 

— odkręcić od blach 4 wkręty mocujące osłonę 
dolną wlewu paliwa do podłogi samochodu, 

— poluzować opaskę mocującą dolną część rury 

wlewu do łącznika gumow ego. 

— wyjąć rurę wlewu z łącznika gumowego (który 
powinien zostać przy zbiorniku paliwa), 

— odkręcić korek wlewu paliwa, a następnie rurę 

wymontować do dołu. 

Montaż przeprowadza się w kolejności odwro¬ 
tnej, niż to podano przy demontażu. Powierzchnię 
styku osłony dolnej z podłogą należy uszczelnić 
pastą uszczelniającą, którą wkłada się od dołu po 
uprzednim dokręceniu wkrętów mocujących wspo¬ 
mnianą osłonę. 

UWAGA. Wszystkie pozostałe naprawy i regulacje dotj^ 
czące układu zasilania Syreny 105 B omOwio® 
są w rozdziale 3 z uwagi na identyczność ei* 

mentów Jak dla modelu 105. 


1*4. UKŁAD WYDECHOWY 

1*A1. Ogólny opis budowy 

JAład wydechowy samochodu 105 B (rys- 
77“ nę Y“ry wydechowej 1 . trzech tłum* 
^ jeżących, rury wylotowej ó oraz * 
^£ow mocujących wymieniony zespół do sar 

* model?, ele ®enty tego układu P 0 *^ 
(z nm~.i--.ri 05 ,, 2 wyjątkiem: trzeciego tłumi* 

^ nAT i25p > rurv 
UurnlK^r? k * 2talcie 1 fc^tszej rury po®* 



BOSTO (rys. 19.7) uległo poważnym zmianom, bo¬ 
wiem zastosowano w nim następujące inne ele¬ 
menty: 

dwa pólehptyezne wzdłużne resory piórowe 
zaadaptowane z samochodu FSO Warszawa. 

— dwa hydrauliczne amortyzatory dźwigniowe 
dwustronnego działania. 

— tylna wykorbiona oś kół. w której zastosowano 
rurę C 60X6 mm (w modelu 105 zastosowano 
rurę C 60 \ 4 z tego samego gatunku materia¬ 
łu), 

— dwa łączniki łączące amortyzatory z tylną osią, 

— dwa dodatkowe zderzaki elastyczne (z samo¬ 
chodu FIAT 125P). 

Zastosowane dwa tylne amortyzatory diwignio- 
wo-tloczkowe i ich sposób działania przedstawiono 
na rysunku 19.8. 

19.7. ZESPÓŁ NAPĘDOWY Amortyzator tylny 26 (rys. 19.7) przymocowano 

śrubami 25 do ramy. a jego dźwignię 10 za pomo- 
Z uwagi na identyczność zespołu jak w modelu C ą cięgla 26 połączono z osią tylną. W dolnej części 
105, wszystkie uwagi zawarte w rozdziale 7 odno- korpusu żeliwnego amortyzatora (rys. 19.8) znaj- 
«4«ię w pełni do Syreny 105 B duje się cylinder zamknięty z obu stron szczelnie 

zakręconymi pokrywami z uszczelkami fibrowymi. 
Nad cylindrem umieszczono zbiornik zamknięty 
M-8. PÓŁOSIE, PRZEGUBY. CZOPY I ŁOŻYSKA Wnętrze wypełniono olejem. W cylin- 

, dS znajduje »S «°™k »U*d«H,-y « 1 dwóch 
z uwagi „ identyczność ze.polo jak w modelu clęSa w każdej z czwci tłoczka znajduj, ą,za- 
w “y>'kie uwag, zawarte w rozdziale « odoo- w .wrotne “*22- 

peta, do Syreny .05 B. 

przednie zawieszenie 

105 r* 8 ' J* >d™>ytzność jdt w modela tmonkuzaworu 2. w “yj 

JT- Waz yatkie uwagi zawarte w rozdziale 9 odno- ^ gnuzda Podczas ^ ( g|w||m ^ 

do Sy "" y 105 B Z 

1,11 "O” zawieszenie ’ 

Oaćtay o,., budowy ST 

^mwoemo.1 


19.5. UKŁAD CHŁODZENIA 


Z uwagi na identyczność zespołu jak w modelu 
105, wszystkie uwagi zawarte w rozdziale 5 odno¬ 
szą się w pełni do Syreny 105 B. 


Z uwagi na identyczność zespołu jak w modelu 
105, wszystkie uwagi zawarte w rozdziale 6 odno¬ 
szą się w pełni do Syreny 105 B. 
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W trakcie r, -P>«" «**icda retora, wkuH 

W _ ł p»r. - i ' /«m. i i caa , 

^ £«>.. ■ =>» <4S^i 

52£ój pr*' ?<>•-* ' P”" «wor Jedr..*,*2Z V* 
fZgciska się F trzonka zawora 2. “ 




■ ykr^ć korek Manra oraz dwa 

“■’* 1 iaa-jrow f*o ima 2 1* <ryv ltjfc 
'• rawcry robocza i - yUć z u chi ba płyn; 
‘ *c :oo cm* benzeny i udłaba praea otwór 
- «wowy J lry». 19 t\ m trtcit karki I i zawo 
r »®» roooaymi i przepłakać w*-.ę*rz*. i wraca - 


19.10.2. Napraw y bieżące i regulacje 

19.10.2.1. Płukanie amortyzatora 

dżw igninw o- tłoczkowego 

W celu przeprowadzenia okresowego płukana 
■BMtyzatora należy wymontować go z pojawlu 
•“■z zdemontować w następującej kolejności: 

— wyjąć zawleczkę 33 (rys. 19.7), odkręcić na kręt- 
kę 32 dolnego mocowania łącznika **5^ “° ' 

część łącznika 28 ze wspornika 30, 

— odkręcić dwie nakrętki 25 śrub mocujących 
korpus amortyzatora 26 do wspornika ramy. 

' wyjąć amortyzator 26 z podwozia; rozłączenie 
ramienia amortyzatora od łącznika wymaga^ 
kręcenia nakrętki 13 mocującej sw-orzen. y 
bicia sworznia J2 ze stożka w końcówce z* 
Wlenia amortyzatora. 

** P?«nyc starannie całą powierzchnią amozty- 

*»>ora w nafcie lub oleju napędowym 

Usunięcia brudu. . 

^JWocowsć w imadle, chwytając *«*£•»* , 

B*k| (Uwlctu I (rys. ifl 9> ichwyUnir**«*“ 

* kadłub powoduje odtart*-* 


rana przy każdej rozbiór.' amortyzatorak do¬ 
kręcić silnie korki zaw orów roboczych, aby za¬ 
pewnie szczelność połączenia. 

Podczas montażu amartyzatnrów należy zwróoć 
uwagę, aby wszystkie zawory robocze zalozoo* 
uyły na właściwe miejsca Jeśli o ora yB ko wo MŚł- 
ną one zmienione przy wstawianiu w gzuazda. to 
U nalanie amortyzatora będzie r.iewłatuws. Tak 
samo nie należę-' zamieniać tych samych zaworów 
roboczych i jednego amortyzatora do unsgse** 
W celu odróżnienia zawory są odpowiednio szlako¬ 
wane. Zawór 2 ruchu odbicia oznaczony seat cechą 
_L i należy go założyć w otwór powyżej osi cy¬ 
lindra. natomiast zawór 3 nichu ugięcia oznaczany 
jest cechą Ky 3 i powinien byt umieszczony 
• utworze znajdującym się poouaj ad d dmdró . 

Wszystkie amortyzatory dwustronnego dnała- 
nia zawsze mają silę tłumiącą strony «*««■ 
mmejszą od siły tłumiącej strony ad błcia. Di ctcg 
^xit-zas wvchvienia ręką dźwigni amortyzatora Ł 
Srv opór.' jaki an stawia, będzie oiw* “"W 
*7_ cr ,vpadku wychylenia jo do dnłu. Amor- 

L, tylST^powlSh, ... 

“USmu, *m • 

JsssS'. TSST Ji-Si 

r-zżrs&s s*- -a 






I lindiow. Jedmwzi śnie zakryć m ,H <>- 

wlewowy 1, znajdujący mc przed ^ , wj ._ 

waniu amortyzatora do r,m y- * ,(»' ku. 

pryskiwania oleju Raz " rok “‘^T^ortyza- 
przebiegu przeprowadzić płukanie 

— Skręcić korek otworu wlewowego I 

wać amortyzator do samochodu. N«* . w _ 

suwać uszczelek 4 (ryt *J^L y te go ina 

nej, ze względu na dużą plastyczność tego rra 
terialu Można natomiast uzyc w tym 
miękkiej miedzi. Nowe uszczelki fKiwinny mieć 
grubość 0.6 mm. Wymiar ten jest bardzo isto 
tny, ponieważ od niego zalezy napięcie sprężyn 
zaworów roboczych. 

19.10.2.2. Wymiana piór resoru 

Po stwierdzeniu pęknięcia jednego z piór reso¬ 
ru tylnego należy: 

— podnieść ty! samochodu; 

— zdjąć tylne kolo od strony uszkodzonego reso- 

— odkręcić nakrętkę 6 (rys. 19.7) mocującą swo- 
rzeń przedniego mocowania resoru i odkręcić 
nakrętki 23 wieszaka tylnego. Przy odkręcaniu 
nakrętki 6 przeciwdziałać obrotowi łba I swo¬ 
rznia 5 kluczem specjalnym sworznia Nr 22 — 
— U — 462, założonym do otworów 2; 

— wybić od wewnątrz sworzeń przedniego moco¬ 
wania 5 (zwrócić uwagę, aby przy tym zabiegu 
nie uszkodzić gwintu); 

— zdjąć płytkę zewnętrzną wieszaka 24, po czym 
wybić wieszak 20 z dwoma sworzniami 21, 

— odgiąć końce zabezpieczające podkładek 34 
i odkręcić od dołu nakrętki 19 mocujące strze¬ 
miona 36 do wspornika 35; 

— zdjąć strzemiona 36, nakładkę górną resoru 7 
i wyjąć resor 27. 

Demontaż resoru przeprowadzić w następujący 

apocób 

— w zależności od tego, które pióro podlega wy¬ 
mianie, rozgiąć końce dwóch lub czterech kla- 
merJ i 11 (pióro ósme wyjąć bez zdejmowania 

— odkręcić nakrętkę 8, mocującą środkową śrubę 
ściągającą 9 pióra resoru i wyjąć śrubę ściąga- 

jącą. 

Now* pióro przesmarowac smarem grafitowym 
Montaż resoru przeprowadza się w kolejności od 
w rolne), nu to podano przy demontażu 

Nakrętki 19. mocujące strzemiona 36 do wspor¬ 
nika 33. dokręcić momentem 6.5 kGm. Przy zakła¬ 
daniu l montowaniu resoru do samochodu nakręt¬ 
ką « mocującą ucho przednie 1 wieszak tylny 24 
“°P ieT0 P° obciążeniu samochodu 

f ,,dZy * >ln * Po^wczchnią po- 
"7 Powierzchnią rury o„, koi 

około 100 mm (patrz rys 19 7) 

Tylko takie położenie gwarantuje ora* 
pracą tulejek gumowych 4 i ii ‘ i"**idlow, 

U.I9.r3. Wymiana zderzak, elastyczne** 

ZzUrzak elastyczny II 1|_ 7) 
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wspornika od dołu. 

19.10.3. Naprawa główna 

19.10.3.1. Resor zawieszenia tylnego 

W modelu 105 B zastosowań,, a ... -szeniu tyl¬ 
nym dwa resory piórowe wzdłu/n. Resor skła¬ 
da się z ośmiu piór złączonych u . długości 

śrubą i nakrętką oraz skuwkami. które znajdują 
się na piórze 7 i 3. 

Resor umocowany jest z przoau . sworzniu, 

a z tyłu na wieszaku. W obu ud u wmon¬ 

towane są tulejki gumowe. R, : ; r/enosi siły 
wzdłużne (przy hamowaniu i przy- zeniu) oraz 
siły poprzeczne. Z tego względu n - y mają bez¬ 
pośredni wpływ na komfort jazdy i t-iu-czność sa¬ 
mochodu. 

Naprawa główna resoru omówi w podroz¬ 
dziale 9.5.3 odnosi się W pełni do :■■ ru tylnego, 

z wyjątkiem uwag dotyczących: 

— krzywizny piór i warunków osadzenia w uchach 

tulei gumowo-stalowych, 

— wielkości ugięć i obciążeń resoru kompletnego. 
Resory kompletne na części zamienne są podzie¬ 
lone na dwie grupy oznaczone paskami lakieru: 

— I grupa — pasek biały — strzałka ugięcia pod 

obciążeniem statycznym poniżej 10 mm, 

— II grupa — pasek niebieski strzałka ugięcia 
pod obciążeniem statycznym powyżej 10 mm. 

W samochodzie należy montować resory jedna¬ 
kowej grupy, ze względu na ograniczenie prze¬ 
chyłu bocznego nadwozia. Resory mocowane są do 
ramy za pomocą sworzni z nakrętkami. 

19.10.3.2. Amortyzator tylny 
dźwigniowo-tłoczkowy 

W zawieszeniu tylnym zastosowane są dwa 
amortyzatory dźwigniowe, hydrauliczne, dwu¬ 
stronnego działania 26 (rys. 19.7); 

— lewy 20-2915006-2, 

— prawy 20-2915007-2. 

Amortyzatory te mocowane są do wspornika 

ramy za pomocą śrub i nakrętek 25. 

naprawa główna amortyzatora dzwigniowo-tiw 
kłarlmW' 0 ’ n * w ymaganą wysoką d<>- 

miamu^o ? brbhki wiórowej oraz wyposażenie p°- 
S2W- 0 dostępne nawet dla zakładu na 
Dmonłf*’ prowadza się do wymiany na nowy 
1910 2 1 * mon * az omówiono w podrozd/ia'*’ 

19.10.3.3. Tylna oś 

*1 Ol tylna nie po** 1 
J.| napraw, UW 

‘ » plasic.yani. pi»J 

P pr»y podnoszeniu tylu pojazdu p 0 ** 


„ Oś uległa ' -r.m w płaszczyźnie pozus- 

"mej.nP •' .r.ucenia samochodu WczT 

sic jazdy ■ ylnego koła o krawąank 

łub «P i a N * ma ‘ytuacja moi, 

powstać p • vm dojechaniu do krawężni¬ 
ka. Zgięć - • .Wia koło tylne zbieżnie 

lub rozbiez'. ' .dując zuzycie (o intensyw¬ 
ności zalezn ! •' lelkoaci '.d kształcenia osp 
bieżników zjawiające się falistymi star¬ 
ciami gumy całym obwodzie (potocznie 

określa się jak., użycie w ząbki). Jednocześnie 
w takim pr • ..i ku występuje u jadącego wra¬ 
żenie ślizganiu :ę tyłu pojazdu. 

Jeśli zaistni , takie podejrzenie, należy zmie¬ 
rzyć na krawędź: uh obręczy analogicznie, jak to 
omówiono W podrozdziale 12.4.2 (uwzględniając 
bicie obręczy), zbieżność lub rozbieżność tylnych 
kół. Maksymalna różnica przy pomiarze na przo- 
dzie i na tyle obydwóch kół nie może przekraczać 
1,5 mm 

W celu usunięcia wymienionych uszkodzeń na¬ 
leży: 

— podnieść tył samochodu i podłożyć podstawki 
pod poprzeczkę ramy; 

— zdjąć oba koła tylne; 

— wyjąć zawleczkę 33 (rys. 19.7) i odkręcić na¬ 
krętkę 32; zdjąć poduszki gumowe 31 WTaz 
z pokrywkami blaszanymi 29 z cięgła 28 i wy¬ 
sunąć cięgło ze wspornika 30; 

— wymontować obydwie piasty z łożyskami wg 
wskazów ek w podrozdziałach 10.4.2 i 10.5.3; 

— rozłączyć tylny elastyczny przewód hamulco¬ 
wy z trójnikiem; po odkręceniu otwór w prze¬ 
wodzie zabezpieczyć przed wyciekaniem pły¬ 
nu hamulców ego; 

— zdemontować bębny hamulcowe, odłączyć koń¬ 
ce linek hamulca pomocniczego i wyjąć linki 
hamulcowe z tarcz hamulcowych; 

— opuścić do dołu dźwignię hamulca 3 (patrz rys. 

I(fi); ... 

odczepić sprężynę 19 z cięgna napinającego le, 
wykręcie pi zeciw nakrętkę 16 « nakrętkę 1 
z cięgna napinającego 12. po 
gno napinające z chomątka 14 linki tylnej 2 * 
Wykręcić nakrętki oraz śruby 23 i wysunąć 
pancerz 22 z zaczepów 21; odczepić sprężyny 
wieszakow e 24 od pancerzy 22; 

~~ wyprostować końce 34 (rys. 19.7) podkładuM- 
kezpieczającej. odkręcić nakrętki 19, zdją 
Wsporniki 35 i opuścić tylną os do dołu, 

~~ “stawie tylną oś na stanowisku demonUz 
Wytn, podpierając ją na rurze środkowej s 
taS hamulcowymi; odkcycc » og; 
dwó,h kołach, analogicznie do modeluj. , 
Jtzętki 41 i patrz rys 10.1) mocujące ją 

„ JMmulcow* lastępine po cztery n “ k /* 

•oydwie tarcze 43 z czop* tylnej om* 


-Największe bicie mierzone w płaszczyźnie ry¬ 
sunku 19.10 nie może przekraczać 0,1 mm nato¬ 
miast w płaszczyźnie prostopadłe), tj. tak «k po¬ 
kazano na rys. 19.11. graniczna wartość bicia wy- 


K>v 19.11. PrnUowuie Ijlnej us w pluici,tul, poiionnj 

nosi 0,25 mm. Jeśli stwierdza się większe bicie, ni* 
podano, należy przeprowadzić prostowanie tylnej 
osi na prasie. 

Prostowanie osi tylnej w płaszczyźnie pionowej 
przeprowadza się po oparciu czopów w punktach 
B (rys. 19.10) (na średnicach <Z> 35 mm) na pry- 

Nacisk P (od prasy) przykłada się w połowie 
długości osi. 

W celu wyprostowania osi tylne) w piaszczyzrue 
poziomej należy os umieścić w pryzmach *. pod¬ 
parciem na średnicy rury pomiędzy wspornikami 
resorów (rys. 19.11). . 

Nacisk P lod prasy) powinien być przyłożony 
w połowie długości osi. W przypadku trudności 
utrzymania dopuszczalnych odchyłek wymienić oś 

"“pSne wsporniki 30 (rys. 19.7) do mocowa- 

małączmków amortyzatorów nap«wm«ę MM 

spawanie elektryczne Po spawaniu pnwumy być 

^SŁsasasr^sa^a; 

W pełźli do Syreny 105 E 


19.11. KOŁA TARCZOWE 1 OC ĆMIENIE 
W modelu IU» 8 “i»o*ąne ■» 

. . uk W modelu 10*. ' wyjątkiem > 

łdąntyczn* >•* w vkuMIWgv , w tamy 
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W KOT f«nrfniczego jest identyczna , - ... 

I an^i Sodów hamulcowych sztywnych , innB 

■ promienie gięcia) w pobliżu tylnej om. Natomiast 

■ {Sec pomocniczy (ręczny) jest hamulcem 2na . 

■ Etym^batnuicawsy, mów,*. 

■ nym w rozdziale 17.13-• 

■ W związku z tym wszystkie uwagi dotyczące 

■ regulacji i napraw układu zasadne. hamulców 

■ ^obwodowych Syreny 105 : zdz^ 

■ 13 odnoszą się w pełni do Syicn\ .0., h. Natomiast 

■ d] a hamulca pomocniczego (iv . .o , w. . vst i ;jc . 

■ uwagi dotyczące regulacji i napraw zawarte w roż¬ 
na- dziale 17.13 odnoszą się w peln: cm Syreny 105 B. 

Podzespoły i części układu hamulca pomocnicze¬ 
go w modelu 105 B są identyczne jak w modelu 
105 L, z wyjątkiem linki hamulca 2u {rys. 17.5), 
m- która jest dluzsza (w wyniku /.w . . o.nego roż¬ 
na stawu osi kol) samochodu Syrena 1 u.a B. 


słuzv do odpływu wody, która mogłaby się gro- która jest dluzsza (w w>m„ 

Sió we wglębiUu tarczy przy przewożeniu na ,tawu osi kół) samochodu t»y 

dachu kola jako zapasowego 

Przy montażu kola zapasowego na dachu kabi- u RAMA 
ny kierowcy otwór 6 mm powinien byc skie¬ 
rowany da przodu (ze względu na pochylenie aa- ig ) ^ | ogólny opis budowy 

ehu). 

Wszystkie poaostah uwagi zawarte w rozdziale j egt spawana , 

U. a dotyczące modelu 105, odnoszą się w pełni n ^ 1 podJu/mc o pr.u k: 

‘ Syreny 105 B. kniętym, z poprzeczkam: ■. 

dnia ramy, do poprzeczki si od!: ■ m-. ust 

__ identyczna jak w modelu !":> * 

Ult- UKŁAD KIEROWNICZA my jest dostosowana do wy::;. ivc'„ 

innego zawieszenia tylm-c. > • 

K 8 uwagi na identyczność zespołu jak w modelu furgon Ogólny wcgląu . m. 

106, wszystkie uwaiti zawarte w rozdziale 12 sunku 19.M z odp; w 
(a wyjątkiem -iwagi zawarte) w podrozdziale klsdk, gumow. i. . c 
l.*W 4 któr* dla Syreny IM B puwjma wynosić g0 r^oru fi, który ic-: 

“»>• w r lnl “*> Syreny 105 B. pomoC ą nitów 5. 

Na rysunku 19.15 podano istotno u jakim 

lk.13. UKŁAD HAMULCOWY mu ** “Opowiadać rama. Zadanie::. 

SJSPP s P°łu nośnego jest rów- 

,5 i .^-0.1 A. ^ ■_ i ustalenie wzajemne 

■P” 1 ^ - “ych wymiarach w.-w •.... 

.„.„h,,,™.,,,. i,i r,_i* . “* w * jakich składa >u; <.n 

.. Olu rr,.wUte Km 1113 


IŁU. UKŁAD HAMULCOWA 

IUU Ogóliy epi* budowy 


1. awu.,b»Kau*e) póru- więżenia, ukłi 
“ękwyeh^ ot ** ' 1 »dwozui 


£a^*w< . >Hu tury .n.. c 
g l I do cylUKńów magiera 

n» • : < rw.oenw • w p/y 


i wa L ZWlązku z Powyższym wszystko uwagi 3o- 

adowa 2 iy a ““P^wy tamy samochodu Syrena 105. za¬ 
pór*, sTILTb" U ‘ 2, 0dn ° ‘ ' ’ ' ! * ,IM 

ELEKTRYCZNA 


j^cja elek tryczną modelu 06 h > 
do modelu 105. l , 
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i do modelu 105. z wyjął- ’• 
®ych rozwiązań lamp •7'“] 

i świateł !z»io> " s | 
i tylnych, 

urządzeń o lblaskowz-j 

oświetlam-* «‘ 
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Oświetlenie tablicy rejestracyjnej klada się z: 

— oprawki lampy oświetlenia ta v rcjestracyj 

— obudowy podstawy lampy o.- a -tlenia tablicy 

rejestracyjnej 2, 

— dwóch żarówek 12V—5W BA ! ■ 

Demontaż lampy oświetlenia talii > :. tracyj- 

nej udbywa się poprzez: 

— wyciągnięcie oprawki i.imp tr/asko.' 

do góry, 

— wyciągnięcie obudowy podstaw, mi: - w kie¬ 
runku do dołu 7 osłony w dr/ a 

Lampa oświetlenia przestrzeni I. lunkawej (ry- 
19.20) umieszczona jest w tylnej . • : ostrzeni 

ładunkowi) nad tylnymi drzwiami 
Lampe Jest rozbieralna i składa ńe z obudowy 
. * uchwytami na żarówkę i żarówki Lampa wra/ 
z żarówką wciśnięta jest w prostokątny otw0 ^ 
wspornika lumpv nadwozia i utrzymana w tvtn P*’ - 


dokonuj- pr.-łą/znikłem 

*Vcrlu wymiany żarówki 
rjBikę klosza 1 > wyjąc go wraz z 
r r>a lampy oświetl-,-.* przettrzeni SZt 4 - 

„SU- i-' ->-** SE. 

“jjjw ‘ P«»»t.lych ^ 

mik|| «k»v - -» *t K«tSl 

^yrenif 105 pniprwUą ,i„ 

inkami zawartymi w rozdziale 15, z wrlatlri^ 

- regulacji poi, - ..a reflektora zależnieodoL 

ciążenia pojazdu (rys. 18.4). ob " 

- kontroli ustawienia reflektorów (rys. i* si 
które należy wykonać zgodnie z uwagami a- 

18152 ' 

19.16. NADWOZIU 

19.16.1. Ogólny opis budowy 

W samochodzie Syrena 105 B BOSTO zastoso¬ 
wane jest nadwozie zgrzewane i spawane z blachy 
stalowej przymocowane śrubami do zmienionej 
w stosunku do modelu 105, ramy nośnej. Część 
przednia do słupka środkowego jest identyczna 
z modelem 105, pozostała zaś część nadwozia typu 
furgon stanowi nową konstrukcję dostosowaną do 
przewozu ładunku lub osób. 

19.16.2. Naprawy bieżące i regulacje 
19.16.2.1. Zamek drzwi tylnych 

Zasadę działania zamka drzwi tylnych pokazano 
na rysunkach 19.22 i 19.23. 

Drzwi tylne dwuskrzydłowe zamykane są ró¬ 
wnocześnie na dole i na górze. 

W celu otwarcia drzwi należy włożyć kluczyk 
do otworu zamka (rys. 19.21), przekręcić w prawe 
0 180 . a następnie również w prawo obrócić 
uchwyt klamki 1 o około 45°. Po otwarciu skrzy¬ 
ni P r ? we 8°' skrzydło lewe otwiera się samoczyn¬ 
nie. Obrócenie w prawo uchwytu klamki powodu- 
je cofnięcie rygli 1 (rys. 19.22) do środka drzwi za 
Pomocą cięgna górnego 4 i dolnego. Powrotu rygli 


amowwnm STOP 

ą sarówk, !IV— 


— wykręcenie wkrętakiem dwóch wkrętów 
Iry*. 19 18) mocujących klosz lampy i. 

- zdjęciu kio*/a I (ry*. 19.17) odkręcić tr 
“ gwintujące 2 . mocujące padstif 

iclwoziu; odłączyć przewody ,1 
u.*, i - — »awnątrz 









Haprawa 


li opotaiu. wyśunie- 

J, uminti-one >■ rjtgUmi 
ci rygla usUlona jest przcr B) „ a - 

' “poŁrą.u dwfch > a*, 1 

leży Idjąć pokrywkę Iż. Zlużowae r 19 22l 
gnąc lekko linkę 2 górnego .8 c awc j zl( ;- czy 
snsstępiue dnie dokręóc wkrę. 

rygi* 1 i i-J-:>»•«« Ł » 

oporu uchwytem klamki I l*?*- . • ma 

•,a tvle w głąb drzwi, ze przy zamykaniu me n 
obawy zaczepienia o górną krawędź ot* - ‘ 
nychlirzwi. W przypadku niespełnieni* w* p ^ - 
nego warunku ponownie zluzować wkręt 9 (rys_ 
19.23) i odpowiednio naciągnąć linkę 2 t dokręca 

M Analogiczną operację przeprowadzić z dolnym 

ryglem drzwi za pomocą wkręta 5 i linki ». 

19.16.2.2. Zawiasy tylnych drzwi 
Na rysunku 19.24 pokazany jest sposób moco¬ 
wania zawiasów do skrzydeł tylnych drzwi 11 i do 
tylnego słupka 7. osadzenie szyb 13 w drzwiach 
tylnych oraz uszczelnienie 8 przestrzeni pomiędzy 
jSnpkiem tylnym a skrzydłem drzwi tylnych. 

Demontaż skrzydła tylnych drzwi 11 przeprowa¬ 
dza się poprzez odkręcenie nakrętek 3 i 5 (mocu¬ 
jących zawiasy do słupka tylnego 7) od wewnętrz¬ 
nej strony i zdjęcie podkładek sprężystych oraz 
okrągłych 17. Odłączenie zawiasów od skrzydła 
drzwi 11 przeprowadza się przez odkręcenie śrub 


MTTI 

1 k. 

-iŁij 



15 (od zewnętrznej strony drzwi 11) i wyjęcie śrub 
15 wraz z podkładkami sprężystym:. Nakrętki 10 
są przyspawane w środku poszyc ia skrzydła drzwi. 

Ogranicznik gumowy 18 wymienia się po 
stwierdzeniu uszkodzeń, poprzez odkręcenie wkrę¬ 
ta 1 mocującego ogranicznik 18 w zawiasie. 

Naprawa i regulacja pozostał, h elementów 
nadwozia z uwagi na ich identyczność w Syrenie 
105 przeprowadza się zgodnie z wskazówkami za¬ 
wartymi w rozdziale 16, z wyjątki. :n: podrozdzia¬ 
łów: 16.3.3, 16.3.6 w zakresie tylnej szyby i 16.3.7. 



JJARZĘDZiTsPECiALBE 

00 NAPRAWY samochodu 


w celu utrzyma. . stale wzrastającej liczby sa- Narzędzia specjalne t 
oochodów Syr tgłej gotowości do jazdy, ne w odpowiednio pr! 

należy zapewr. ; ką i sprawną obsługę oraz szafce lub na wiszące' 
przeprowadza: rawy. Podstawowym waran- użytkowaniu .narzędzia 

Idem przyczynia , -n s:ę do spełnienia powyższe- w przeznaczonym dla 
go założenia j topnienie personelowi stacji w każdej chwili były 

obsługi i zakłai sprawczych właściwych na- użycia. Szczególnej ópi 
rzędzi montażowy. ; demontażowych likwidują- przyrządy kontrolno-po 
cych sytuację, w której z braku wspomnianych znacznie wyższy koszt 
narzędzi pracochłonność przeprowadzania naprawy pozostałych narzędzi, 
jest poważnie zwiększona, a niejednokrotnie pro- z uwagi na dużą łatwoś 
wadzi do przyspieszonego zużycia lub wręcz usz- brutalnym użytkowanie 
kodzenia naprawianych elementów samochodu. wadzi do otrzymania « 
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I?’* w *4d do demontażu walów korbowych 

ja do wciskania czopa 

rozprężny do ustawienia przeciwciężarów _ 

f^rrrąd do montażu czopów i przeciwciężarów walu korbowe* 
pT*'*' 1 '* moataiowm silnika i zespołu napędowego 
j7**^4d do wymiany tulejki w korbo wodzie 
^rrąd do wypychania sworzni z Uokdw 
'm do wyciągania silnika 

do unieruchamiania kola zamachowego „„..jho- 
^^ ryt montażowy walu korbowego od strony koła 

°*ontalowy wału korbowego ®d strony koła P** 0 
p^rząd do sprawdzania bicia koła zamachowego włlu 

do sprawdzania bicia loży* * łrodho-ani. 
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